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Meiner  Arbeit  auf  den  Weg! 

Die  Bisenbahnen  haben  sich  dank  der  ihnen  inne  wohnenden 
gewaltigen  Kraft  znm  Schßpfer  und  Träger  aller  Volkswoldfahrt 
durchgebildet.  L&nger  schon  als  ein  halbes  Jahrhundert  eifrent 
sich  Deutschland  ihi-erEinftthiung  —  sie  sind  uns  zur  Notbwendigkdt 
für  das  tfiglicbe  Leben  geworden.  In  kundigen  Kreisen  wusste 
man  anch,  dieselben  sich  dienstbar  zu  machen  als  selten  versagendes 
Mittel  zum  Gewinn,  man  schlug  aus  itirem  Eisen  für  sich  Sdbst 
Gold,  man  wüi-digte  sie  zum  Specnlationsartikel  herab,  —  man 
bannte  mit  ihnen  Hanger  und  Palend,  man  erhob  sie  zar  Genossin 
der  Ärroee,  man  ac\i\n^  mit  ilinen  glorreiche  Kriege:  aber  man  zollt 
ihnen  nicht  die  gebtihreude  Achtang.  Sie  sind  ein  Stiefkind  der 
Verwaltung,  man  flieht  ihnen  kein  einheitliches  Beamten cori)S,  man 
lässt  ilitieii  iu<  lit,  was  sie  selbst  verdienen,  man  unterbindet  sie  in 
ihrem  Können,  man  nutzt  sie  aus  —  aber  man  Vi'niachlässigt  sie; 
inaii  verlässt  sich  auf  die  Ständigkeit  iiires  Eisens,  das  durch  sie 
zum  Kdt  lmetall  gewonlen!  Man  niuijut,  was  sie  geben,  aber  man 
bemüht  sich  nicht,  zu  heben,  was  sie  zu  gebiiii  vermögen. 

„Wir  stehen  unter  dem  Zeichen  des  Verkehrs",  wir  stellen 
unt^r  dem  Zeichen  des  f!fefliigeltcii  liades  :  dieses  hehre  Zeichen  ist 
aber  in  iim^ekelirter  Unlnung  Darwinscher  Theorie  zum  Acten- 
schwanz  verkümmert,  weil  man  glaubt,  die  Eisenbahnen  und  mit 
ihnen  Handel  und  Wandel  vom  grünen  Tisch  aus  im  Wege  des 
Schreibwerks  nach  oberflächlich  erleniten  Formen  beherrschen  nnd 
leiten  zu  können,  weil  man  sieh  nicht  die  If öhe  nimmt»  die  Jfiisen» 
bahnen  in  ihrer  Entstehung  und  Entwickelang  zu  stndiren  und 
hienas  zu  lernen,  was  ihnen  Noth  thut,  weil  man  sie  als  neben- 
sächlichen Tbeil  der  allgemeinen  Verwaltung  betrachtel;«  wftlirend 
sie  die  erste  Stelle  in  derselben  einzanehmen  für  sich  fordern 
dOrfen. 

Unwissenheit  der  Beamten  in  der  Eisenbalmverwaltung  Aber 
Alles  bezfiglich  ihres  BemfiB,  was  ansserhalb  des  eigenen  engsten 
Wirkungskreises  liegt,  Gleichgültigkeit  selbst  des  gebildeten  Theils 
vom  Publikum  gegen  Alles  betreffs  der  Eisenbalinen,  was  nicht  die 
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eijrt'iH*  Tasche  bci-iilirt,  Unkenntniss  der  eiiisdilauit^eu  Verhällnisse 
Ix'i  Snüdboteii  des  Volks,  Mangel  jeder  Erwiderung  von  be- 
riiltüH'i-  Stelle  anf  die  ^»■rnbsten  TTnri€ht%koitPTi  U-\  den  Verliand- 
liingeu  dor  gesetzgebenden  K(>ri>ersclial'teii  —  dies  Alles  giebt  den 
Beweis  für  die  Richtigkeit  des  obigen  Nothrufs. 

Nnr  im  allgemeinen  Wtihlstande  wuiy.elt  der  Nation al;;oist 
und  mit  ihm  die  Nationalkraft;  für  jenen  sind  in  der  Gejj^enwart 
aber  die  Eisenbaliuen  Vorbedingung  und  treibende  Kraft  —  dai  iiui 
pfleget  Euere  Eisenbahnen,  um  Wohlstand,  Natioiialgeist  und  Na- 
tionalkraft zu  erhalten  und  zu  beleben!  Und  weiter;  in  den  durch 
die  Weiflh^t  ntiseror  Ffinten  und  dorch  die  Bemühungen  der  Di- 
plomatie TOrlänfig  noch  hingehalteneii  Kiiegeu  derZuknnft  werden 
gerade  fttr  Deatscbland  die  Eisenbahnen  von  noeh  wesentlicherer 
EintBCheidung  sein  als  in  denjenigen  der  jüngeren  Vergangenheit. 
Unseren  möglichen  nnd  wahrscheinlichen  Gegnern  kOnnen  wir  die 
gleiche  Vaterlandsliebe,  deren  wir  uns  rQhmen,  nicht  absprechen, 
die  Technik  dei*  Waffen  ist  in  allen  Armeen  der  civilisirten  Volker 
fast  gleich  hoch  entwickelt,  Math  —  zeigt  auch  der  Mameluck;  in 
nichts  von  diesem  Allem  also  ditafen  wir  eine  wesentliche  üeber- 
Icgenheit  fttr  uns  in  Ansprach  nehmen,  und  so  liegt  gerade  fftr 
Deutschland,  welches  auf  getrennten  lüriegstheatem  mit  nnmeriscfa 
überlegenen  feindlichen  Kräften  zu  rechnen  haben  könnte,  in  der 
Kunst  der  Strategie  und  in  der  Leistungsfähigkeit  der  JSisenbahnen 
die  Entscheidung  der  künftigen  Kriege  —  danini  pfleget  £nere 
Eisenbahnen,  um  die  \\'ehrkraft  des  Landes  zu  erhalten  und  zu 
erhöhen!  —  Diese  beiden  hier  entwickelten  Gesichtspunkte  umfassen 
das  Wohl  und  Wehe  unseres  Vaterlandes  und  unseres  Volkes;  bei 
Beiden  sind  die  Eisenbahnen  gleich  sehr  betheili^t.  und  doch  sollten 
diese  niclit  werth  sein,  das  Stndinni  der  eij^enen  Beamten,  des 
Oftiziei'Cürps  auch  im  Allgemeinen,  der  Gebildeten  des  A'olks  über- 
haupt luid  der  Stolz  der  Nation  zu  werden?  Undankbai»  >;  Oe- 
schleclit!  Soll  tival  ein  kommendes  in  der  Verehnu»;;  der  iMsenbalin 
als  Aiiiike  deren  GescliicUte,  wenn  überhaupt  noch  mog-lich,  aus- 
graben aus  vergilbten  Acten?  Mich  hat  beg^eistertes  Interesse  fftr 
meinen  irulieren  Beruf  bestimmt,  in  rastloser  jahrelanger  mühevollei* 
Arbeit  für  mich  und  diejenigen,  welche  aufzurütteln  mir  \ er- 
gönnt «ein  niüchte,  die  Geschichte  der  deutschen  Eisenbahnen 
schon  jetzt  zu  heben,  und  so  übergebe  ich  das  Resultat 
meines  Forschens  nnd  Sammeins  der  OeÖ'entlichkeit  behufs  An- 
regung gleichen  Interesses  unter  meinen  ehemaligen  Bemfisgenossen 
aller  Chargen,  unter  den  Gebildeten  des  Volkes,  in  aUen  Schichten 
der  Nation! 
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Das  Werk  ist  diircliaus  Originalaibeit..  Zu  derselben  sind 
Gesetz-  und  Vcroi-diiuiiirsblJUtfr,  Staatshandbüclier  der  deutsriien 
Bundesstaaten,  Kaninierverliandlungen,  Jahresbericht«  der  Kisenbjihii- 
verwaltniiq-en,  GeseUschaftnS-  und  städtische  Acten,  das  wnhl.issor- 
tirtp  Arcin'v  der  Deutschen  Rank  sowie  nach  Tansenden  zahlfiule 
C»'i  i\>;niii'ienzen  mit  den  zusUinditren  Ministeriell,  mit  den  stat  isti- 
schen Aenitern  des  Ifeichs  nnd  der  liuinb-sstaaten,  mit  den  Eisen- 
bahnverwaltungen ,  mit  Gericht sbeb(irden .  mit  Magistraten  der 
Städte,  mit  Bankinstituten  sowie  mit  einzt  Inen  Personen  etc.  benutzt. 
Neben  und  über  diesen  C^nellen  aber  habe  ich  aus  persi)nlichen 
Rücksprachen  mit  zuständigen  hohen  Würdenträgern  der  dent sehen 
Bundesstaaten  geselitiiitt.  Bereits  vorhandene  i!isenbahuwi:>scnschaft/- 
liche  Werke  sind  im  Allgemeinen  erst  nach  Fertigstellung  des 
Manuscripts  vergleichsweise  zn  K'athe  gezogen,  so:  Dr.  von  Reden, 
Dr.  Michaelis,  M.  v.  ^^'eber,  Dr.  Fraa^j,  lerner  „Friedrich  List  und 
die  erste  gi  osse  Eisenbahn  Deutschlands^,  „Die  Entstehung  undEnt- 
wickelnng  der  Eiseiibalmeh  im  Uerzogtham  Oldenburg"*,  ,.Der  Bau 
der  bAyeriBchoii  Eisenbahneii  reehta  des  Bbeii»",  „Die  Geschichte 
der  sftdinflcheD  Staataeisenbabneii'*,  die  „StatistiBCben  Nachricliten 
▼on  den  preossiBchen  Eisenbahnen",  die  »StaUstiscfaen  Nachrichten 
des  Yerdns  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen'*,  die  „Statistik 
der  im  Betiiebe  befindlichen  Eisenhahnen  Deutschlands"  vom  Beicha- 
elsenbahnamt,  die  ,,Zeitong  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen",  die  deutschen  VerkehrsblAtter,  sowie  Berliner,  Dres- 
dener nnd  Mfinchener  BOrsenbttcher;  alle  aber  sind  nur  mit  grosster 
Vorsicht  und  unter  Anrufung  der  zuständigen  Verwaltungen  be- 
treffs der  häufig  voneinander  abweichenden  Angaben  angewandt. 
Zu  den  geographisch«!  Abhandlungen  sind  die  bekannten  Gon- 
versationslexica  von  Brockhans,  Meyer,  Pierer,  das  geogi*aphische 
Lexicon  des  Deutschen  Reichs  von  Neumann,  die  geographischen 
Handbücher  von  Stein,  Bracheiii,  Daniel,  von  Klöden  und  von  Boen, 
die  Atlanten  von  Sohr-Berghaus  und  Ravenstein,  Reymannsche  und 
Generalstabskarten  sowie  die  Karten  des  Beichseisenbahnamtes  be- 
nutzt worden. 

Zum  8chluss  erfülle  ich  die  angenehme  Pflicht,  den  hohen 
Würdenträgern  der  deutschen  Bundesstaaten,  den  verschiedenen 
Behörden  die5;cr.  den  f^eehrten  Eisenbahnverwaltnngen.  den  einzelnen 
Heiren  Beamten  nnd  zahlreirlien  Personen,  welche  meine  Arbeit 
in  so  znvorkommen<ler  Weise  unterstützt  liaben,  auch  an  dieser 
Stelle  nn.'inen  errrebensten  i>ank  auszu.sprechen.  In  gleicher  Weise 
sage  ich  meinea  Dank  dem  r'orrector  der  Vei-laj^shandlung.  Herrn 
Paul  iSchütze,   fiii-  das   Interesse,    das  er  dem   nicht  enden 
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wollenden  Werk  unermii<lli(  li  «^^ewidnicf,  und  für  die  Saclikenntniss 
uud  Umsicht,  mit  der  er  dasselbe  gefordert  —  Aiitoreu  finden  in 
ihm  stets  einen  zuverlässigen  Förderer  ihrer  Geistesprodacte.  Ich 
bekenne  hierbei  gern,  daas  nur  darch  solche  viel^  und  allseitige 
Untersttttziuig  es  mir  möglich  geworden,  das  Werk  in  deijenigen 
Weise  dorctazofUhren,  wie  geschehen  ist.  Möge  dasselbe  zn  Muts 
nnd  Frommen  derjenigen  Institntion,  welcher  es  geweiht^  za  Nafas 
und  Frommen  der  im  Dienste  derselben  stehenden  Beamtenheere 
and  aller  deijenigen,  die  zu  ihr  n&here  Beziehangen  haben,  nicht 
minder  aach  im  Interesse  von  Handel  und  Industrie  der  Grund- 
stein werden  zn  einer  neuen  Wissenschaft 

„Qesehiehte  und  Geographie  der  Eisenbalineii^. 

Berlin,  im  April  1891. 

Der  Verfasser. 
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Berichtigungen  (zum  Auikleben  eingerichtet). 


Zu  Seite  151:  Zeile  4  und  5  von  oben  müssen  lanten: 

die  sächsischen  Staatseisenbahneu  2176,:i-<  km 

die  pi'enssischen  Staatseisenhahnen   142,04  „ 

Zu  Scit^  181 :  Die  letzten  3  Zeilen  müssen  lauten: 
Instanz  zunächst  dem  Ministeriuni  de'^  Tunern,  184  {  dem  Finanz- 
ministerium und  l'^i'>\   dem  Ministerimii  der  ;ius\v;i!rigeii  Ange- 
legenheiten zugetheilt.    Au  bteile  der  Ei^iibalmcommisälou  wurde 

Zu  Seite  184:  Siehente  Zeile  von  unten  muss  lauten: 
hatten  nit.  Mäns  1889  eine  Ausdehnung  von  1460,79  km. 

Zu  Seite  'Mi^:  im  ersten  Absatz  die  beideu  letzten  Zeilen 

müssen  lauten: 

halb  \ier  .laliren  gi'^eu  Zaliliinir  von  >5öO  Mk  3 procentiger  Staats- 
papiere iur  Jede  Actie  ä  300  Alk.  ansukaul'eu. 

Zu  Seite  304:  Im  dritten  Absatz  von  oben  müssen  Zeile  3, 4 
und  5  lauten: 

Die  Actien  erhielten  hierbei,  wie  schon  angegeben,  je  650  Mk.  in 
3  pi  ocentigen  Staatsrentenpapiereu,  so  dass  sich  för  den  Staat  der 
Kaufprais  auf  2  600  000  Mk.  stellte«  wozu  noch  die  Anleihe  mit 

Zu  Seite  7i;{:  iJie  7.  und  «i.  Zeile  von  unten  muss  lauten: 

verle^rt  winde  und  die  Benennung  „Königliche  Eisenbabudirectlon 
2U  Fi*auklart  a.  AJ.'*  erhielt. 

Zu  Seite  774:  Die  letzten  drei  Zeilen  müssen  lanten: 

tischen  Grenze  znsamroenföllt,  sind  von  dei*  Seite  768  anfgeftthrten 
Eigeuthnmslänge  mit  23036,12  km  seitens  der  prenssischen  Staats- 
eisenbahu Verwaltung  verpachtet  bezw.  zu  derselben  zugepachtet: 

Zu  Seite  777:  Zeile  1.5  von  unten  muss  lauten: 
nach  dem  Staude  vom  1.  April  18»9  aui  23U59,«6  km. 

Zu  Seite  790:  Zeilen  13  bis  17  von  unten  müssen  lanten: 

ftaf  prea«8ische8  Gebiet   ti970,ii  km 

anf  das  KoDigreich  Sac)i!?eu   42.n  „ 

auf  das  GrosslitM'zogthum  Mccklenburg-Strolitz     .    ,   73,»4  „ 

auf  da«  Groasberzogthum  MccklcDbarg-Schweriu   'in 


.'jttinma  <)ObH,u  km 

Zu  Seite  39:  Letzte  Zeile  muss  heisseti 
am  1.  Mai  1889  erottnet  woi-de«  ist. 

Zu  Seite  42:  Zeilen  12  bis  1.")  von  oben  müssen  lauten: 
a.  Abzweijrung;  nach  dem  We:?eil)ahnlu)fe   .    .    (Kis  km 


in  der 

b.  Vom  Gabelpmikt  bis  zum  Neustadter  Hahnhole    ü,«w  „  j  g^^yj^. 

b.  Vom  Nenstadter  Pahnhote  bis  zur  A\  eiohbild-  (  „ 

..•  ,  .  «  Bremen 

grenze  in  KicJitung  aul  Oldenburg    .   .   0,4a  „  | 
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Erster  TheiL 


Die  EntwickeluDg  des  Eisenbahnwesens  in  Deutsdi- 
iand  im  Allgeiueiaen  uud  iu  jedem  deutüchon  Staate 

im  Besonderen. 
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Die  Eiilvvjckeluiig  des  Eisenbahnwesens  in 

Dentscliland. 

Die  gespuilen  Slt  insti-assen  der  Aegyi)ter  und  Römer  im 
grauen  Altertbnin,  die  Handeläufe  in  den  liergwerken  des  Hai'zes 
sdt  dem  14.  Jabrlinndert,  die  Riugelwege  (Railways)  in  den  Kolilen- 
groben  Englands  seit  dem  17.  JaJirhandeti  sind  die  Unnfilnge  der 
heutigen  Scliienenwege.  Als  in  Folge  einer  Ueberproduction  an 
Eisen  in  England  znr  Yerwertliung  desselben  im  Jabre  1768  diese 
Ringelwege  anstatt  wie  bisher  von  üelz  aus  Eisen  hergestellt 
worden,  war  biemiit  —  Dank  dem  Zufall  —  die  Fabrstrasse  für 
die  Eisenbahn  erfanden.  Aber  erst  ans  der  Verbindang  der  Dampf* 
mascliine  als  fortbewegenden  Kraft  mit  der  eisernen  Scbienenstrasse 
erstand  die  Eisenbahn  im  lieutigen  Sinne  des  Woits,  als  Besiegeiin 
von  Zeit  und  Raum,  als  Transportmittel  jeder  Menge  und  jedes 
Gewichts.  Hierbei  spielte  indess  nicht  wieder  der  blinde  Zufall 
den  Erfinder,  lanj^e  vielmehr  mühte  sich  der  schöpferische  Geist 
des  Menschen  ziii-  Lösung  dieses  Problems.  Wohl  war  srhoii  zn 
Alifang  des  Is.  Jahrhunderts  die  Dampfmaschine  al--  liebende  Krall 
in  den  Bergworken  Englands,  sowie  auch  bald  in  denen  des  euro- 
päischen Conti nents  in  Anwendung  gekommen  und  spater,  dureli  den 
Engländer  Watt  verbessert,  als  treibende  Kraft  den  industriellen 
Etablissements  nutzbar  gemacht  worden;  zu  Ende  des  18.  Jalir- 
liundertÄ  trat  sie  in  den  Dienst  der  Schifffahrt.  Die  erst«  f\\r 
Eisenbahnen  bestimmte  Locomotivmasclüue,  von  den  Engländern 
Trevethik  und  Vivian  gebaut,  wurde  1802  pateutirt  oud  1805  auf 
der  Iflerthyr  Tydöl-Balin  in  den  Bergwerken  yon  Wales  auch  in 
Betrieb  genommen.  An  die  Möglichkeit  einer  Verwertlmng  der- 
selben für  grössere  allgemeine  Zwecke  glaubten  aber  weder  die 
Erbauer  noch  andere  Mechaniker,  da  die  Haftungskraft  der  glatten 
Rftder  nicht  aasreichen  würde,  schwerere  WagenzOge  m  ziehen 
nnd  Steigungen  zu  ikberwinden,  und  man  qnftlte  sich  mit  Er^ 
ttndongen  zu  Vervollkommnungen  ab,  anstatt  einfach  praktische 

1* 
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Versuche  ansnstellen.  Im  Jahre  1814  hatte  George  Stephenson*) 
seine  ebenfalls  glattrftdrige  Locomotive  vollendet  und  nnternahm 
mit  dieser  auf  den  Gmbenbahneu  eines  von  ihm  geleiteten  Kohlen- 
werkes praktische  erfolgi'eiche  Versuche ,  so  dass  er  1817  sein 
System  patentiren  lassen  konnte;  die  Bewegungen  waren  zonfichst 
jedoch  so  langsam,  dass  die  Verwendung  auch  dieser  Locomotive 
vorei*st  auf  die  Kohlenbahnen  besclniinkt  blieb.  So  wurde  denn 
auch  die  erste  für  den  öffentlichen  Verkehr  und  für  Personen-  und 
nnterbefönlenmg  bestimmte  Eisenbahn,  welche  zur  Verbindung 
zweier  g^rösserer  Städte,  Stockt und  Darlington,  1822/25  von 
ötephfcusoa  selbst  erbaut  worden  war,  zunächst  nui-  mit  Herden 
betrieben.  Erst  bei  der  1826  in  RaiiiniL'-i  it!"  irenonimciuin  zweiten 
derartigen  Hcilm  T^iverpool-Manchester  g^laiilite  man  an  die  Mög-lirh- 
keit  miumscUiiiiikter  ^'erwell^lull^^  von  Locomotivmaschiiieii  für  die 
Eisenbahnen  und  schrieb  die  I^ieierung  einer  Locomotive  aus,  welche 
bei  einer  Gescbv  iiidigkeit  von  10  englischen  Meilen  —  16,093  km 
pro  Stunde  ihr  dreitadieb  Gewicht  ziehen  könne.  Bei  diesem,  die 
Zukunft  der  ^\'el^  in  sich  bergenden  Wettstreit  siegte  die  Loco- 
motive von  Stephenson;  sie  zog  ihr  fünffaches  Gewicht  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  20  englischen  Meilen  ~  22,186  km  \yvo  Stande. 
Sein  Princip  wurde  angenommen,  mid  somit  ist  George  Stephenson 
der  Schöpfer  der  Eisenhahnen  im  heutigen  Sinne  des  Worts.  Wohl 
leimte  er  selbst  den  ihm  gespendeten  Dank  mit  der  stohB-be- 
scheidenen  Erwiderong  ab,  dass  dies  nicht  das  Werk  eines  ein- 
zelnen Mannes,  sondern  einer  ganzen  Nation  von  Technikern  sei; 
doch  ist  und  bleibt  sein  Ruhm  mit  nnvergftngUchen  Bachstaben  in  der 
Weltgeschichte  eingetragen  und  sein  Andenken  gewahrt  för  alle 
Zeiten.  Bildet  schon  jeder  Bahnhof,  jede  Locomotive  gewisser- 
massen  ein  Denkmal  lUr  ihn,  so  ist  er  auch  persönlich  in  Denk- 
mälern und  Standbildern  der  Nachwelt  aufbewahrt;  hier  in  Deutsch- 
land bildet  ein  solches  den  würdigen  Schmuck  des  Anhalter  Bahnhofes 
der  Reichshauptstadt. 

THese  1830  mit  Locomotivbetrieb  erölFnete  Bahn  von  Liverpool 
nach  Manchester  war  die  erste  Jjocomotiveisenbahn  der  Erde. 
Vou  England  aas  verpflanzten  sich  dann  die  Eisenbahnen  zunächst 
nach  Amerika. 

*)  George  Steplicnson.  17*^1  zu  Wvlarn  5n  Engrland  gfboron,  Itauffi  als  I>irecti»r 
eines  Kohlenwerkes  iüH  seine  erste  Locomotive,  errichtete  dann  eine  eigene 
MuchlnenfBlnrik  und  widmete  «ich  nim  berTomgead  dem  BtsenbahnweseB.  Kr 
führte  die  beiden  entoi  engliBcben  Baiinen  Stockton-Durlin-^tun  und  Liverpool- 
Iktaiu  liest! r  iUKs  (iiid  leitete  spftter  uock  andere  sahireiche  EtaeababubauteB.  £r 
starb  liüH  in  Kurland. 
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In  Enropa  hat  Beatsclüand  den  Kuhm,  nächst  England  den  Ge- 
danken dieses  weltbewegenden  Yerkelirsmittels  snerst  anfgefasst  zn 
haben.  In  der  AnsfQhrung  wurde  es  allerdings  durch  Belgien  Aber- 
flttgelt,  indem  dorty  Dank  der  hoch  entwickelten  Industrie  nnd  dem 
Beichthum  des  Landes,  der  einmal  eifasste  Gedanke  schneU  zur 
Ausführung  kam,  so  dass  die  im  Mai  1834  zum  Bau  beschlossene 
erste  Linie  BrQssel- Hecheln  bereits  im  Hai  1835  dem  Verkehr 
Qbergeben  werden  konnte. 

Li  Deutschland  verschafften  sich  wie  gesagt  die  Eisenbahnen 
nur  schwer  Eingang.  Wold  sind  erleuchtete  ^länner  auch  hier 
thätig  p-ewosen,  die  giübelnd  nacli  der  Erfindung  einer  verwend* 
baren  Dampfmaschine,  nach  der  Erstellung  eines  besten  eisernen 
Schienenweges  streliten;  so  der  kurliessische  Oberbergrath  Henscliel 
und  der  bayerische  Uberbei'grath  v.  l^aader.  Jener  entwarf  bereits 
1803  einen  Danipfwagen  und  verfertigte  1816  die  ^Fodelle  zu  den 
einzehien  MasTliinenthcilpn.  ci-liiclt  auch  für  st  in  eiiü^eros  Vaterland 
ein  Patent  auf  seine  Kitinduug'en.  docli  winde  ihm  keine 
Muglichkeit  und  (^eleeenlieit  zur  prakti?^rlien  Ausführung:  dieser  ge- 
boten. Sein  bayerischer  Berufsgenosse  widmete  sidi  melir  dem 
Gebiet  der  Fahrbahn,  aber  auch  er  sah  üüiue  Krtindungen  nicht  ver- 
wii'klicht.  Beide  traten  auch  mit  Projecten  für  die  Erbauung  von 
Eisenbahnen  vor  die  Oeffentlichkeit;  so  v.  Baader  bereits  1814  mit 
dem  Project  Nürnberg -Fürth,  Henschel  lö22  mit  einem  sulcheu  für 
Frankfhrt  a.  H. -Bremen;  Andere  thateu  ein  Gleiches,  so  der 
braunschweigische  Finanzbeamte  und  spAtere  Genoaldirector  der 
braunschweigischen  Staatsbahnen  y.  Arnsberg  1824  mit  dem  Ftoject 
fOr  eine  Bahn  von  Biannsehweig  Uber  Hannover  nach  Bremen  nnd 
Bambus,  doch  sontebst  Alle«  ohne  greifbaren  Erfolg.  In  Prenssen 
hatte  sich  1826  sogar  bereits  eine  Actiengesellschafb  gebildet  zur  Er- 
bauung einer  Eisenbahn  aus  dem  Bnhr-KohlenreTier  in  das  Wupper- 
thal, wurde  aber  mit  ihrem  Project  abgewiesen,  da  die  Principien 
der  1810  gewährleisteten  allgemeinen  Gewerbefreilieit  dadurch  beein- 
trächtigt wüi'den,  ja  es  gingen  sogar  bei  der  Kegiening  —  in  Be- 
fürchtong  der  Concurrenz  —  Petitionen  direct  gegen  die  Concessio- 
ninmg  von  Eisenbahnen  ein.  Andererseits  wieder  machten  königliche 
Beamte,  der  Geh.  Kegiemngsrath  Koppe  in  Minden  und  der 
Provinzialsteuerdirector  der  Provinz  Westfalen,  Krüger,  an  das 
Ministerinra  Vorschläfre  weg'en  Erbauung  von  Eisenbnlitieu  zur  Ver- 
bindimg  der  Weser  mit  dem  Rhein,  von  Pelmie  bei  .Minden  bis 
Kein,  in  i''i>lge  dessen  die  Regierung  auch  die  »Strecke  i^eiinie- 
Lippsladt  nivelliren  liess;  docli  liierbei  blieb  es.  Der  westlalische 
Laadtag  beantragte  1831  die  Geuehmigmig  zui'  Bildung  einer 
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Actie,ii;;t?sells(*liaft  mit  Uiit.ei'stützun^  seitens  des  Staates  zum  "Raii 
einer  Balm  von  Minden  nai'li  Lip[istHdt,  aber  da^  Privatcaiätal 
zeigte  sich  nicht/  zugänglicli  und  der  Staat  sclireckie  davur  zuiiick, 
die  Bahn  auf  eigene  Kosten  herzustellen.  Alles  in  Allem  kamen 
in  Pi'eussen  zunächst  nur  einige  Meilen  I*ferdebahnen  in  den  Kohlen- 
revieren der  Saar  und  der  Rulir  zu  Stande.  —  01)eiian  steht  aber 
deutscherseits  als  Voifechter  der  Eisenbahnen  der  ^'atiüualök()nom 
Ptofosiwr  Friedrich  List*};  derselbe  ti-at  mit  dem  Entwurf  zu  einem 


•)  Friodrich  List,  eeli.  1780  zu  IvCutlin«CD  in  WiirttcinWe,  WrAlinifcr 
National-Oekonom,  fiiiigirte  rIs  lYofenor  ft&  d«r  ÜBivenitAt  Tatiingen,  schäftigte 
ridi  iMreita  im  Jahre  1881  wAhrend  leines  vnfreiwflligai  Aufenthalts  auf  Hohen* 
Aapexg  als  politischer  GefkogeDer  mit  Eisenbahnentwürfen,  ging  1825  nach  Amerika, 
nntemahin  *!i>rt  den  Bm\  einer  Eisenhahn  nnd  k^'hrte  1832,  getragen  von  (Ir^iii  C,,  - 
danken  eines  deutschen  Eisenbahnsystems,  nach  Deutschland  zurück,  regte  hier 
in  erster  Linie  den  Bau  der  Leipzig -Dresdener  Bahn  an,  stellte  gleichseitig  den 
oben  erwihnten  Kntwnrf  Ar  ein  einheitliches  dentecfaet  Ebenbahnnets  anf,  fand 
aber  mit  seinen  hente glänzend  (gerechtfertigten  Entwürfen  und  l'ru|Ji.  z-iungen  kein 
Vertranen,  ging  zum  sweiten  Uale  ausser  Landes  nnd  erschosti  sich  1846  ca  Kofdtein. 
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eluhuitlichbu  Eiseubakiinets  Deutschlands  behufs  Verbüidung  der 
Haupthaadela'  und  Flroductionspunkte  unter  ässh  vor  die  OefTentlich- 
kett»  nnd  ist  dieser  als  der  yorzüglichste  Pionier,  als  der  Apostel 
der  deutschen  Eisenbahnen  m  r&hmen  nnd  in  ehren.  Als  ersten 
Ausgangspunkt  seines  Eisenbahnsystems  dachte  er  sich  Leipzig, 
den  Mittelpunkt  des  damaligen  Binnenhandels  Deutschlands  und 
des  wissenschaftlidien  Lebens,  jedoch  fand  auch  er  zunächst  nur 
Missbilligung  nnd  Widerstreben.  Der  üebersicht  halber  haben  wir 
seinen  Entwutf  nebenstehend  in  kartographischer  Form  gebradit. 

Dass  bei  der  damaligen  staatlichen  Spaltung  Deutschluiids  in 
34  verschiedene  Staatswesen  die  Eisenbahnirage  nicht  einheiilich 
behandelt  wurde,  ist  wohl  selbstredend,  aber  auch  in  den  einzelnen 
Staaten  hatten  sogar  noch  nach  der  EröflFnufig  der  ersten  englischen 
Bahnen  die  Vorfechter  der  Eisenbahnen  mit  heute  unglaublich 
kliiigenden  Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  So  f^ab  das  bayprisfhe 
Obeniiedi/inalcolleginrn ,  als  es  sich  um  die  ( 'oiicessionirun;,^  dt-r 
ersten  bayerischeu  Kiseiibaliii  Nüniberg- i^'ui'th  handelte,  sein  Gut- 
acbtfn  dahin  ab,  dass  die  schiif^üe  I^eweqrinij*'  bei  den  Passagieren 
«•me  (jiehinikraiikheit,  eine  besondere  iVi't  des  delirium  furiosum,  un- 
fehlbar erzeugen  miisj<e,  da^s  aber,  falls  die  Passagiere  dieser  Ge- 
fahr trotzen  wollten,  der  Staat  miudestens  die  «Zuschauer"  schützen 
nnisse,  da  der  blosse  Anblick  des  rasch  (hiliinfalircnden  Danipf- 
wagens  genau  dieselbe  Oehii  iikrauklicit  erzeugen  würde,  und  sei 
deshalb  zu  verlangen,  dass  jeder  13aknkürper  zu  beiden  Seiten  mit 
einem  dichten  hohen  Bretterzaun  einzufassen  sei.  Glücklicherweise 
legte  die  königliche  Begiening  dem  Gutachten  kein  besonderes 
Gewicht  bei,  dasselbe  ist  aber  ein  Beweis,  wie  selbst  die  Ge- 
bildetsten des  Volkes  hemmend  der  Einführung  der  Eisenbahnen 
im  Wege  standen.  Ob  die  Herren  später  doch  noch  selbst  die 
Eisenbahn  benutzt  und  das  delirium  furiosum  an  sich  Yerspürt 
haben,  ist  der  sj^teren  Zeit  leider  nicht  aufbewahrt  worden. 
Auch  in  Plreussen  erklArte  der  erste  Yerkehrsbeamte  des  König- 
reichs, der  Generalpostmeister  r.  Nagler,  als  ihm  der  Entwurf  zum 
Bau  der  Bahn  von  Berlin  nach  Potsdam  yoi^egt  wurde,  „solche 
Idee  nh-  dummes  Zeug,  er  lasse  täglich  mehrere  sechssitzige  Posten 
nach  Potsdam  gehen  nnd  es  sitze  Niemand  darin;  die  Leut^  sollten 
ihr  fJeld  doch  lieber  gleich  zum  Fenster  hinauswerfen,  statt  es  zu 
solch  unsinnigem  Uuteniehmen  hinzugeben**.  Anders  dagegen  der 
damalige  Kronprinz ,  nachmalige  König  Fri»  drich  Wilhelm  IV. 
«Diesen  Kaiien,  der  durch  die  Welt  rollt,  hält  kein  Mensclienarm 
mehr  auf",  waren  Seine  Worte  bei  der  Kroffnnngsfahrt  auf  der 
Berlin-Potsdamer  Bahn  am  29.  Oktober  1838.  Auch  ein  dichterischer 
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Ergiiss  für  die  Eiaeiibalinen  ist  uns  aus  jener  Zeit  aufbewahrt  ge* 
blieben;  begeisterungsvolle  Stimmung:  Hess  ein  junges  Mächen  am 
Tage  nach  der  Eröffnung  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  schreiben: 

^Dalun,  daUa  der  eliurai  itlUe  Friedeii, 
Babin,  dalim  ein  jed'  idyllueh  Olflek! 

Denn  alle  Ruh'  ist  aus  der  Welt  gesclneden  — 
0  Dampfl  filrwahr,  das  ist  dein  Jfeisteratücki 

Ja,  Frieden,  stiili!  —  Du  w/ÜSk»  XIrcbhoffrieden» 

T)u  hast  fiirwiibr  zu  Innp^e  jsfhoii  «rcwälirt! 

Kill  ander  (ilUik  giel't's  üücü  für  uns  hieiiiedeu, 

Kin  andrer  Glauz  hat  unsre  Zeit  verklärt. 

Seht  dort  dm  Orris  in  dünnen  Silberhaaren, 
Indes»  die  Wagen  tiiegeu,  hört  sein  Fleim: 
Nun,  Herr,  laaa  deinen  En^t  in  Frieden  fahren, 
Nvn  er  die  Wunder  dieses  Tags  geseiml 

Er  ahnt  es  wohl,  doch  wusst'  er's  nicht  zu  sagen, 
Als  ihn  BewnndemnjT  anft  Knie  gesenkt: 
Es  veht  ein  neuer  Geist  um  diese  Wagen, 
Der  raatlos  fort  auf  Eisenschienen  drängt! 

Bings  Itinnt  es  auf  som  rüstigen  Bewegen, 
Und  dieses  Lünten  ruft:  Habt  Acht!  Habt  Acbtl 
Mit  ieder  Schiene,  die  sie  M'eiter  legen, 
Wird  neues  Leben  in  die  Welt  gebracht. 

Tud  eh'  !»io  noch  die  notteskr.-ift  verstehen, 
^<ind  sieh  die  Yülker  jubelnd  nah  gebracht 
Und  lassen  ihre  Freiheitsbanner  welien, 
Und  dnreh  die  Lfiffce  hnnist*s:  Bnradit!  emraditl* 

Den  von  anderen  Seiten  gemachten  Yersnch,  die  historimche 
.  Entwickeinng  der  Eisenbshnen  von  Gesammtdentschland  von  vorn- 
herein in  fünf  bis  sechs  verschiedene  Perioden  za  pressen,  müssen 
wir  als  veifehlt  eraditen.  Bei  der  Staatenspaltnng  DentschUnds 
ohne  damals  gemeinsamen  inneren  Zusammenhalt^  hei  gegenseitigen 
Eifersüchteleien  zwischen  den  einzelnen  Begiemngen  und  ihren 
Völkern,  in  Folge  deren  die  Gienzpfiälile  zwischen  den  deutschen 
»Staatsgebieten  dem  EiBenbahnbaii  niaiirhnml  schwerer  zu  fiberwindende 
Hindernisse  entgegenstellten  als  die  steUsten  Felsengebirge ,  ge- 
Hialt^te  sich  jeder  Staat  das  Eisenbahnwesen  nach  seineu  eigenen 
Interessen,  ohne  denen  de8  fTrenznachbars  Rechnung  zu  tragen,  nocli 
>iel  wenierer  aber  dabei  die  von  Alkleutschland  ins  Auge  zu  fassen. 
Ks  bildet fii  sicli  deslialb  versrliieclene,  nui*  den  einzelnen  Landes- 
Interessen  aiiireitasste  Systeme  lu^raus.  Ht-i  dem  Grössenüber- 
gewicht  Piviisscns  sjinn'rt'ii  die  (btrt  frebiMrteii  Perioden  für  das 
deutßcha  isasenbahnnetz  am  meisten  in  die  Augen,  und  es  decken 
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sich  denn  auch  diö  oben  ti  wilhnten,  aiidei  weitig  aufiGrp!«t*>llteu 
Perioden  dieses  letzteren  mit  denen  des  pieusäisclieu  Eiseubahn- 
iietzes,  wula  eiid  ^vir  offen  nnd  frei  znpreben  müssen,  dass  doch  ancli 
in  rreus.seu  daniais  die  Suiuli;iiuteres.seu  mabsgcbüud  waren.  W  h 
können  deshalb  zunächst  nur  das  fast  zufallige  Werden  eines 
»deatschen'*  EisenbaluiiietaEes  eiitwickeln  und  dann  erst  nachträglich 
die  einzelnen  Perioden  begrenzen. 

Die  erate  Locomotivlialm  Dentsdilands  war  ivie  bekannt  die 
von  einer  AcüengeeeUscliaft  gebaute  Linie  Nürnberg -Fürth,  welche 
im  Februar  1885  in  Banangriif  genommen  und  am  7.  Dezember 
desselben  Jahres  eröffnet  wurde.  Hierbei  bleibe  nicht  unerwähnt, 
dsss  die  Bauausführung  unter  Leitung  eines  deutschen  Ingenieurs, 
des  königlich  bayerischen  Bezirksingenieurs  Denis,  erfolgte  und 
in  anerkannt  voizfiglicher  Weise  durchgefülu-t  wurde. 

Das  erste  dentsche  Land,  welches  sich  zum  liahnbau  auf 
Staatskosten  entschloss,  war  das  Uerzogthum  ßraunschwei^,  wo-^ 
selbst  die  erste  Linie  1837  begonnen  und  mit  der  Theilsti-ecke 
Braunschwei  p:  -  Wolfenbüttei  am  1.  Dezember  1838  dem  Betriebe 
übergeben  wunU'. 

In  der  Zeit  bis  lö4ü  bildeten  sidi  nach  und  nach  einzelne 
^ri  ^^^ie,  miteinander  aber  noch  nicht  verbundene  Gruppen  aus, 
und  zwar: 

„Die  uord  Hl  it  teldeutsche"  mit  dem  Centrum  Berlin  nnd 
den  Jlauptendpünkreu  Stettin,  Hamburg.  Hannover,  Halle,  Leipzig, 
Altenbnrg,  Dresden,  Breslau  und  Oppeln. 

„Die  uiederrheiuische"  mit  dem  Centrum  Köln  und  den 
Eudpimkten  Duisburg  im  Norden,  Elberföld  im  Osten,  Bonn  im 
Sflden;  im  Westen  aber  sdion  in  Verbindung  stehend  mit  dem 
belgischen  nnd  durch  dieses  mit  dem  französischen  Bahnnetz. 

„Die  südwestdeutsche^  in  den  Luden  Wiesbaden -Frank- 
furt a.  M.,  Frankfurt  a.  M.- Mannheim  und  Mannheim -Earlsmhe- 
Freiburg  i.  B. 

„Die  bayerische''  nur  erst  aus  den  beiden,  in  sich  vonein- 
ander getrennten  Linien  Nürnberg- Fürth -Bamberg-Lichtenfels  und 
München-Augsbuig-Donauwörth  besteh*  iid 

Das  Jahr  1847  brachte  durch  Ferti;,^-^telhiiij?  der  Köln- Min- 
dener Bahn  und  der  hannöverschen  Staatsbahnstrecke  Hannover- 
Minden  die  Verbindung  der  nordmitteldeutschen  Gruppe  mit  den 
rheinisclien  Linien. 

Mit  der  bayerischen  Gruppe  winde  die  nordHiitteldentscho. 
1851  dm*ch  Fertigstellung  der  Stix  kc  Leipzig  -  Hol  -  Licht^jutcls 
verbunden,  die  bayerische  mit  der  südwestdeutscheu  1854  diu*ch 
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die  Linie  BVankfiu  I  a.  M.  -  Hanau  -  Asrlmfrcnliiirjr  -  Banilver^,  di«; 
siiclwestdeiitsche  und  rheinische  lbu9  duixh  die  Linien  der  rhei- 
nischen Eisenbahn. 

Eine  nordostdeutsche  (Ti  njipe  wurde  durch  Fertigstellung  der 
Liiden  Stargard-Kreuz-Königäberj^  1853  jjebildet. 

Mit  ausserdeutsclieu  Ländern  wmdeu  die  ersten  Verbindungen 
wie  folgt  hergestellt: 

Hit  Belgien  und  dAdnrcfa  indirect  mit  Frankreidi  bereits 
184S  in  der  Linie  Aachen-Herbesthal^Mecheln. 

Mit  Oesterreich  im  Jahre  1848  durch  Fertigstellnng  der 
preusoschen  Wilhelmebahn  Cosel  -  Oderberg  und  £rGffuQug  der 
Schlussstrecke  der  Österreichischen  Kaiser -Ferdinands- Nordbahn 
Wien- Oderberg. 

Hit  Frankreich  direct  1852  durah  die  Eröffnung  der  Saar^ 
briicker  Bahn  von  Nennkirchen  über  Saai'brUcken  an  die  damals 
•  französische  Gi-enze  bei  Forbach. 

Mit  Holland  1856  durch  Eröffnung  der  Qreiizstrecken  Wesel- 
Emmerich  -  Arnheim. 

Mit  der  Schweiz  1858  durch  die  badisch-schweiseiischen 
Grenzstrecken  bei  Basel. 

Mit  Russland  1B61  durch  Eröffnung  der  Gi'enzbahuen  Königs- 
berg- Eydtkuhnen  -  Wiina. 

Das  .Tjihr  l^fU  hrarlite  diircli  Kinverlnin^  fler  bis  dahin  dä- 
nischen P'.lhUerzogthüniur  Schleswia-Ildlsteiii  utid  LfinPülMircr  dem 
deutsclieu  Eisenbahnnetz  als  Znwarhs  die  Altuna  -  Kieler,  jjiliet'k- 
Bücliener,  lven(lslinr;,'--Neiimilnstt-rer,  (iliirkstadf  -  l-ünislionier,  Schles- 
wig -  Klosterkru^'-er  und  die  Schleswigscheu  IJalincn.  Ansrhluss  an 
die  deutschen  Bahnen  hatte  dieses  Netz  seit  Iböl  in  der  hier  mit 
enthaltenen  Linie  Lübeck-Büchen. 

Der  Fiiedensschluss  1871  brachte  das  bereits  wohlausgebante 
und  seit  1852  mit  dem  deutschen  bereits  in  diiccteia  Anschluss 
stehende  Eisenbahnnetz  von  ELsass-Lothringen  hinzu. 

Von  einem  deutschen  Eisenbahnnete  kann  hiernach  fiberhaupt 
erst  von  1854  an  gesprochen  werden,  indem  nun  erst  die  ver- 
schiedenen Gnippen  miteinander  in  Zusammenhang  standen.  Die 
erste  Periode  ist  daher  bis  zu  diesem  Jahr  zu  rechnen;  die  zweite 
reicht  bis  zu  1871,  in  welchem  Jahre  durch  die  Reiehsverfassung  die 
Verwaltung  der  Bahnen  als  einheitliches  Netz  bestimmt^  fOr  An- 
lage, Ausrüstung  und  Betrieb  Einfühlung  einheitlicher  Normen  voi^ 
gesehen,  dem  Reich  ein  gewisses  Aufsichtsi'echt  Uber  die  Bahnen 
eiugerftumt  —  den  bayeris«  hen  getrenüber  jedoch  nur  in  beschränkter 
Form  —  und  ihm  die  Möglichkeit  gegeben  wurde,  erforderlidien 
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Falls  im  Intt  it  ssc  dt  r  VertlieidiirMii;,'  I )tiifsrljlHn<ls  und  pre- 
nieiiLsamen  VtMkelirs  neue  Liiüeii  auf  Kosten  des  IiN'ii  lis  m/Alh'^^'\\ 
oder  au  Privatim teniehmer  zu  coucessionii-en ,  si  llist  gegen 
Widerspruch  der  Bundesregiernngen  der  von  Sdlclit  n  Linien  zu  be- 
rührenden Staatsgebiet«.  Aul  Uruud  der  Reii  lis\i  i  tassuug  wurde 
denn  auch  bereits  unterm  22.  Dezember  1871  ein  einheitliches  l?e- 
triebsreglemeut  und  unterm  29.  Dezember  1871  ein  einheitliches 
BahDpolizeire^Idiiient  ertaaaen,  tmterm  27.  Juni  1873  ak  Beühi^ 
aufsicfatobehOrde  für  die  Eisenbahnen  das  Beichseisenbatmamt  zu 
Berlin  eingesetzt^  unterm  4.  Jannar  1875  eine  einheitliche  Sigoal- 
ordnong,  nnterm  20.  Dezember  1875  behufs  B«gelang  des  Verhält- 
nisses der  Eisenbahnen  zur  Beichspostvenvaltong  ein  Beic1ispost> 
gesetz  und  nnterm  12.  Juni  1878  einheltUcfae  Normen  für  die 
Constracüon  und  Ansrfistnng  der  Haaptbahnen  (Voilbahnen)  sowie 
imter  demselben  Tage  die  Bahnordnong  für  Eisenbahnen  nnter* 
geordneter  Bedentang  ^econdftrbahnen)  erlassen^  und  durch  letztere 
der  Ausbau  des  Bahiinet^ies  in  grösserem  Umfange  ermöglicht. 

Von  allgemeinen  Reichsgesetzen  sind  als  besonders  wichtig 
fUr  die  Eisenbahnen  hier  noch  das  Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni 
1871  und  das  Gesetz  betretl'end  die  CommanditgeselUchaften  aof 
Aciien  und  die  Ai  ticugesellschaften  vom  18.  Juli  1884  zu  nennen. 

An  Stelle  des  obigen  Betriebsreglements  trat  später  das  vom 
11.  Mai  1874  und  an  Stelle  der  Signalordnung  von  l^7'i  die  vom 
30.  November  1*^85;  das  Bahniiolizeireglement  erfulir  zwei  Neu- 
redacti<'ni"i.  <lie  \t>u\  i.  Januar  isTä  und  dann  die  vom  30.  No- 
vember sinvii'  die  Noniit'u  lur  die  Construction  und  Ausrüstung 
der  Haupt  i)ahaen  eine  bolchc  glf^ehfalls  unt^^nn  30.  November  1885. 

Das  Keichspostgesetz  erstreckt  sich  auf  die  Staatsbahnen 
und  die  neu  m  concfssionirenden  Privatbahnen,  hat.  aber  auf  die 
damals  bereit«  bestehenden  Privatbahnen  niclit  rückwirkende  Kraft; 
ebenso  liatlen  die  Nonnen  für  Vollbahneu  von  IST«  resp,  18H5 
nicht  rückwirkende  Krall,  machten  also  Umbauten  nicht  cri'unlerlich. 
Bis  zu  dem  ei^tgedacliten  Termin  waren  fttr  Construction  und  Aus- 
rüstung der  Bahnen  die  technischen  Vereinbanmgen  des  V^lns 
deutscher  EisenbahnTerwaltungen,  von  welch  leteterem  wir  weiter 
unten  sprechen  werden,  massgebend  gewesen,  selbstredend  unbe- 
schadet des  Aufsichtsrechts  der  Regierungen. 

Für  die  Staaten  des  dmxih  die  Friedensschlflsse  von  1868  ge- 
gründeten Norddeutschen  Bundes  (das  beutige  Deutsche  Beich  mit 
Ausnahme  Bayerns,  Württembei^s,  Badens  und  des  südlichen  Theis 
vom  Grossherzogthum  Hessen)  enthielt  die  Verfassung  des  Nord- 
deutschen Bundes  vom  26.  Juli  1867  bezüglich  des  Kisenbahnwesens 
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bereits  dieselben  Bestimmnngen  wie  die  heutige  Reichsverfassung. 
Auch  wai-en  auf  Gnind  derselben  für  die  in  Bede  stehenden  Länder 
unterm  3.  bzw.  10.  Jnni  1870  ein  einheitliclies  Baimpolizeireglement 
imd  ein  dnheitlicbes  ßetriebsreglement  erlassen  worden,  and  es  sind 
dies  dieselben,  welche  dann  im  Dezember  1B71  zum  1.  Janiuir  1872 
für  das  ganze  Deutsdie  Reich  zur  EinflUuiing  gelangten. 

Die  wesentUehaten  Bestimmungen  des  vorerwftbnten,  in  die 
Verhältnisse  der  Eisenbahnen  tief  einschneidenden  Eisenbahnpost- 
gesetzes  bestehen  darin,  dass  mit  jedem  für  die  Postbefördenmg 
bestimmten  Zuge  «n  Postwagen  nnentgeltlidi  zu  bdöidem  ist,  dasa 
für  die  Briefpost,  fOr  die  Postpackete  bis  zu  10  Kilogiamm  lieranf, 
fOr  die  Gei-üthschaften  und  das  Postbegleitongspersonal  keine  Ver- 
gütung irgend  Avelch^  Art,  fttr  die  Befördening  von  mehr  als  einem 
Post-  oder  Postbeiwagen  aber  nach  der  Länge  der  dorchfahi-enen 
Strecke  und  für  die  Postpackete  über  10  Kilogramm  nach  den  Eilgut- 
sätzen Zahlung  zu  leisten  ist,  dass  auch  bei  den  übrigen  Zügen  Briefo 
und  Zeitiingspackcte  durch  das  Zugpersonal  oder  durch  einen  Post- 
beaniti'ii  iniPiits:eltli(  )i  mitzunehmen  sind  und  dass  die  Beschaftnnpr, 
Untf  rhaltmig,  sowie  das  Aus-  und  Einrangiren  der  Postwagen  diu^ch 
die  Balm»  n  für  Ivtchiinng  der  Po^tv*  rwaltung  zu  erfolgen  hat. 
Diese  Bcstiiiiimuigeu  wurdtju  bezüglich  der  als  Secundärbahnen 
conccssionirten  resp.  zu  conc€ssionirenden  Linien  uuterra  28.  Mai 
1879  entsprechend  in<Klifizirt.  Bekanntlich  geben  die  den  Eisen- 
bahnverwaUungeu  der  Pust  gegenüber  aulerlegt<äu  Verpflichtungen 
fortgesetzt  Veranlassting  zu  Missvergnügen,  Klagen  und  Eifer- 
süchteleien, die  schliesslich  alle  darauf  hinauslaufen,  dass  die  Eisen- 
bahn-Verwaltungen zu  viel  für  zu  wenig  Geld  leisten  rnttssen. 
Dass  diese  Klagen  nicht  unberechtigt  sind,  dttrfte  am  besten  durch 
das  geflügelte  Wort  des  preussischen  Eisenbahnministers,  „die 
Post  schmiere  ihre  Achsen  mit  dem  Fett  der  Eisenbahnen**,  belegt 
sein.  Bezüglich  des  Reichseisenbahnamtes^  einer  zur  Zeit  prAsidenten- 
losen,  i'echt  unschuldigen  Behörde  und  in  erster  Linie  nur  Sammel- 
orts  des  statistischen  Materials  sftmmtlicher  deutschen  Eisenbahnen, 
sei  zur  Vermeidung  von  Missverständnissen  übrigens  noch  erwähnt, 
dass  dasselbe  zu  Zwangsmassregeln  selbst  nicht  berechtigt  ist,  solche 
betreffs  der  Piivatbahnen  vielmtlir  nur  durch  die  Eisenbahiiaiitsichts- 
behörden  der  einzelnen  Staaten,  beti*effs  der  Staatsbahnen  durch  den 
Bundesrath  und  betreffs  der  Reichsbahnen  durch  das  Reichskanzler- 
amt erfolgen  können. 

Der  Beginn  eijier  neuen,  der  flritton.  bis  iu  die  Gegenwart 
rei<'hpndHn  Penode  nsarkirt  sir]i  iu  dem  Jahr  1880,  in  welchein 
das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  in  den  grossen  Linien  alä  aus- 
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gebaut  zn  erachten  ist^  dagegen  der  Bau  von  Bahnen  nur  lokaler 
Bedeutung  in  giOsssram  Umfange  aof  Grimd  der  bereits  erwähnten 
Bahnordnong  für  Bahnen  nntergeerdneter  Bedentang  (Secnndür- 
bahnen)  beginnt. 

Uebiigene  mag  an  dieser  SteUe  bezQglich  der  oben  erwfthnten 
Besänunong  in  der  ReichsTCdasenng  betont  werden,  dass  bisher 
gegen  die  seitens  des  Beichs  als  erforderlich  eraditeten  Linien  ein 
Widersprich  yon  den  Bandesregierungen  nie  erhoben  worden  ist» 
diese  vielmehr  auf  Anfordern  solche  unter  Beihttlfe  des  Beiehs  stets 
selbst  gebaut  haben.  Auch  für  die  Zukunft  ist  ein  solcher  Wider- 
spruch gewiss  nicht  zu  befürchten,  denn  die  deutsche  Einheit  ist 
nicht  mehr  leerer  Schall,  sondern  fest  begiiiiulet  im  Innern  der 
Völker  und  ihrer  erlauchten  Fürsten.  Gebildet  in  dem  patriotischen 
Hochgefühl  des  ruhmreichen  Krieges  IS 70  71.  liat  sie  sich  bemts 
bewährt  und  noncidings  wieder  bethätigt,  als  bei  dem  ersten  po- 
litischen Act  nacli  den  schweren  Tagen  der  Prüfung;,  nach  dem 
Heimgang  des  ersten  Kais^'rs  des  neu  erstandenen  Deutschen  I?e{ch.s 
und  seines  Nachfolgers,  des  k;n'-ei  lirlieu  Dulders,  hei  der  Zusamiucn- 
bemfung  des  ReichMtao:es  duicii  St  ine  Majest«il  Kiusm-  W  ilhelm  11. 
nicht  bloss  die  Semlboten  de.s  \'Mlks.  sondern  auch  die  erlauchten 
Bundesfiirsten  sich  um  den  jngeiHllichei»  Kaiser  schaarteu! 

Um  die  Naclit  heile  der  damaligeu  politischen  Spaltung  Deutsch- 
lands für  (las  Kisenl)ahnwesen  nach  Möglichkeit  auszugleichen,  hatte 
sich  1B47  der  \  erein  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  gebildet, 
welcher  sich  aber  nicht  allein  auf  das  heutige  Deutschland,  sondern 
auf  den  damaligen  Deatsehen  Bund,  also  auch  auf  Oesterreich  er- 
streekte,  tmd  welchem  ferner  noch  einzelne  Verwaltangra  anderer 
benachbarter  liänder  beitraten.  Demselben  gehören  bei  selbstredend 
freiwilligem  Beitritt  von  Anfang  an  nnd  noch  jetzt  fast  sämmtUche 
dentscben  Eisenbahnen  an»  nnd  er  hat  bezfigUch  möglichst  gleich- 
massiger  Yerwaltang,  Gleichmässigkeit  in  Bau  und  Ausrüstung, 
Begelnng  der  gegenseitigen  Wagenbenntzung,  sowie  bezüglich  Ge- 
staltung  des  Tarifwesens  ungemein  segensreich  gewirkt.  Derselbe 
besteht  noch  heute,  hat  aber  gegenOber  den  grussen  Staatsbahn- 
complexen  an  Bedeutung  verloren.  Ausser  diesem  bildeten  sich  ini 
Lauf  der  Zeit  behu£9  Vereinfachung^  des  Taritwe.sens  inid  Krnn'»g- 
lichung  eines  directen  Verkehrs  z^\  Ischen  inid  über  die  f.inien  der 
zahlreichen  Verwaltungsgebiete  unrh  lievondere  Kiseubahnverbände, 
welche  gleichfalls  auch  jetzt  noch  bestellen  und  sich  zum  Theil  eben- 
falls über  die  Grenzen  des  deutschen  Bahimetzes  hinaus  erstrecken. 

Nachrichtlicb  sei  hier  noch  erwülnit,  dass  Mitte  der-  70('!-  Jahre 
behubi  vollständig  einheitlicher  Verwaltung  das  Project  aulUuchte, 
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die  flämmtlicfaen  Babnen  Dentachlanda  für  das  Bfeich  zu  erwerben; 
ittdess  wurde  dasadbe  fallen  gelassen,  und  gegenwärtig  stehen  nach 
wie  vor  nur  die  bei  dem  BViedensaddnss  1871  seitens  des  Beidis 
kiUiflich.  erworbenen  luid  seitdem  dnrch  Nenbanten  auf  dessen  Kosten 
Ytugrösserten  Beichseiseubahnen  von  Elsasä-Lothringen  in  Besitz 
tiud  Verwaltung  des  fieiches.  Auch  der  s.  Zt.  geplante  Erlass  eines 
Rtddiseisenbalingeäetzes  ist  nicht  zur  Verwirklichung  gekimnnen. 

Mit  einer  Linie  von  nur  6  km  wurde  der  (^rtind  zu  dem 
deutschen  Eisenbahnnetz  gelegt,  welches  jetzt  imc)i  55  Jahren  am 
1.  April  1889  in  cnggemaschten  Linien  40  850,51  km  zählt. 

Nachstehend  lassen  wir  zunächst  die  historische  Entwickelung 
der  Eisenhahiien  in  den  einzelnen  deutschen  Staaten  folgen,  unter 
kurzer  SkizzinnifT  de?-  nllLreineiuen  p-eogi-aphischen  Verhältnisse  diener, 
iudem  let^teie  hierbei  ^dbäUedend  vou  B^ufluss  waien. 


Herzogthom  Anhalt 

Geographie.  8347  qkm  mit  254000  Einwohnern.  206,07  km 
Eisenbalineni  mithin  anf  100  qkm  11, 21)  km. 

Bas  Heraogfhnm  besteht  ans  zwei  voneinaiider  getrennt 
liegenden  grosseren  Theilen  nnd  fünf  Ezclaven.  Der  HaupttheU  mit 
der  Besidenz  Dessau  liegt  zwischen  den  prenssischen  IVovinzen 
Bi-andenborg  and  Sachsen,  gehOrt  ganz  dem  Tieflande  an  nnd  wird 
von  der  Elbe  und  deren  Nebenflftsaen  Saale  nnd  Moide  dorcbflossen. 
Der  kJeinei'e,  westlich  von  diesem  gelegene  Theil  wird  von  der 
Provinz  Sachsen  nnd  dem  südlichen  Theil  des  Herzogthoms  Braan- 
schweig  eingeschlossen  und  8teig:t  iu  der  Richtung  von  Norden  nach 
Sfiden  aus  dem  Tieflande  zum  ünterharz  anf;  bewässei-t  Avird  der- 
selbe von  der  Selke,  einem  Nebentiuss  der  zur  Saale  tliessenden 
Bode.  Die  fünf  Pai*zellen  liegen  innerhalb  der  Provinz  Sachsen  nörd- 
lich der  beiden  Uanpttheüe. 

Das  Hei-zogthum  i^t  ein  reich  j^csegnetes  Land.  In  d  'n  ^t- 
Hchcn  HaupttheU  stehen  Acker-,  Obst-  und  Gart*?nbau  in  iüdier 
I^lüthe,  und  ausserdem  j^'ewährt  hier  das  Stx'insalzweik  Leo|»oldsliall 
(mit  dem  benarldiarten  Stassl'uiler  in  Pi'cnssen  im  ZusanmuMiliaii*,' 
stehend)  reielie  Ausbeute  au  Steiiisak,  ivaiiit,  Kali-  und  lUt tei>alzen. 
In  dem  Avest liehen  Tlieil  wiril  F.er^ban  ant  IMri  und  .Silber  lietrieben. 
liraunkdlilen  werden  in  beiden  'riieilci;  an  vcrsehirib-in  ii  Stellen 
pewonnt  ii.  Bei  dem  Reichthnni  des  Landes  hat  man  bisher  aueli 
die  Waklungen  geschout|  i>o  dass  es  in  dem  gruääeu  üütUchen  Theil 
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zmuimeDliAiigeDde  aehSno  Eiehwaldmigeii  und  in  dem  westlichen, 
bemndera  auf  dem  Uan,  heirliclie  BaclienwaldiiDgeii  giebt 

An  indastriieUen  Etablissements  sind  in  dem  östlichen  Theil 
zaUreiGhe  Znckeifabriken  und  ausserdem  bei  Leopoldshall  chemische 
Fabriken  im  Betriebe.  Im  Selkethal  des  westlichen  Theils  sind 
Hutten-  and  Hammerwerke,  und  bei  MUgdespmng  eine  grosse  Eisen- 
giesserei.  Die  übrige  Industiie  ii\  Woll-,  Baumwoll-  und  Leinen- 
weberei sowie  Spinnerei  ist  aof  die  Städte  Dessan,  KGtlien,  ZerbKt 
nnd  Bembnrg  vertheilt. 

Die  Uanpt-  und  Residenzstadt  Dessau  ist  gleichzeitig  der  Haupt- 
handelsplatz des  Landes  besoudei-s  in  Getreide  und  Wolle.  Jn 
nächster  Nähe  hiervon  liegt  dei*  bedeutende  Mbhafeu  Wallwitsibafen. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Bei  dem 
Entstehen  der  Eiseiibalmeu  in  Deutschland  zerfiel  das  heutige 
r4esammtherzogthnTn  politisch  in  drei  verschiedene  Heizugthümer, 
Anhalt -Dessau,  AüU.ilt-Kötlien  und  Anhalt-Bernburg.  Beim  Er- 
lüsclieu  des  i-egierenden  Hei  rsdierhauses  des  llerzogthums  Köthen 
1847  wurde  dieses  zunächst  von  den  Uerrscherhüusem  Dessau  und 
Bemburg  gemeinschaftlich  regiert,  1853  aber  durch  Staatsvertrag 
ginzUch  mit  Anhalt-Dessau  vereinigt.  Im  Jahre  1868  starb  auch 
die  Bembnrger  Hnie  ans,  md  seitdem  bilden  sämmtliche  anhaltisdien 
Lande  das  einheitliche  Herzogthnm  Anhalt  Es  mOge  ans  indess 
gestattet  sein,  bei  der  nachfolgeiiden  Besprechitng  über  die  Ent- 
wickelang des  Eisenbahnwesens  die  Geschichte  desselben  yon  An- 
fang an  ittr  das  ganze  gegenwärtige  Herzogthnm  znsammen  mihssen. 

Nächst  Braanschweigf  dessen  Begierong  von  Tornherein  den 
Eisenbahnbaa  anf  Staatskosten  selbst  in  die  Hand  nahm,  erfreute 
sich  anter  allen  kleineren  deatschen  Staaten  das  Herzogthnm  An- 
halt zuerst  nnd  zwar  von  Tomherein  eines  verhältnissmässig  aus^ 
gedehnten  Eisenbahnnetzes,  denn  bereits  1840  erhielt  es  in  der 
Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn,  welche  unter  Berährong  der  Stadt 
Köthen  die  Älitte  des  Landes  in  der  fiichtnng  von  Norden  nach 
Süden  durchschneidet,  den  ei-sten  Schienenweg,  in  demselben  Jahre 
aber  auch  noch  in  der  Linie  Köthen -Dessau- Rosslau -Wittenlierg 
der  Berlin  -  Anlialtischen  Eisenbahn  eine  Schienenverbindung  von 
Kothen  in  östlicher  Richfnnp'  durch  das  ^^anze  T^and  gegen  Berh'n. 
Die  dritte  Hauptst^idt,  Beniluirfi:,  wurde  ls4(>  dui^ch  die  von  eiiit  r 
besonderen  (icsellsehaft  gebaute  Kothen  -  liernburger  E.isenbalin  in 
das  Schienennet/  i^'^ezoj^-en,  ans  welcher  1850  eine  Zwei^^l)ahn  naeh 
den  KoUieugi'ubeu  bei  Gerlebo^k  hergestellt  wuide.  1807  wuide  duich 


Digitized  by  Google 


—    16  — 

die  Berlin  «Anhaltische  Eiaenbahn-Gesellschaft  die  Linie  Dessan- 
Bitterfeld 'Leipsdg  erdffhet,  und  1863  baote  die  hensogUehe  Re- 
gierung im  Interesse  ihrer  Stadt  Zerbst  anf  Staatskosten  eine 

Eisenbahn  —  die  herzogliche  Leopoldsbahn      von  Bosskui  nach 

dort.  Dieselbe  wurde  von  Anfang  an  der  Berlin -Anhaltischen  Eisen- 
bahn in  Betrieb  gegeben  nnd  1871  von  dieser  käuflich  erworben. 
Hierauf  wurde  1874  seitens  derselben  Gesellschaft  diese  Linie  bis 
znr  Grenze  gegen  ifagdebnrg  verlängert  und  dadurch  flir  das  Hei-zog- 
thnm  auch  die  Vpibindtnifr  mit  dieser  wirliliiren  St;i(lt  hergestellt. 

Der  Landstrich  WL-stlich  von  BernV)urg  fiel  in  de.w  Bereich  der 
Magdeburg- Halljer^tiidter  Kisoiihalin.  von  deren  Linien  die  180(5 
eri'ffn^'tp  8tr(»cke  I^ernbui'g  -  (rüsten  -  Aschersleben  Tiiit  Zweig 
Güsti^n  -  Stnsjsfurt  und  die  1H71  72  erütViicte  Linie  Halle  -  Aschers- 
leben di  in  Her/ogthum  neue  wiclitige  Verhiiuliinirou  bra,cht«.  Die 
1879  eröllnete  preussische  Staatsbahu  Berlin  -  Wetelar  endlich 
schneidet  das  Gebiet  des  Ilerzogtlmms  in  seinem  nordöstlichsten 
Theil  und  daiiu  wieder  westlich  von  Bernburg. 

Der  getrennt  liegende  westliche  Haupttheil  erhielt  den  ersten 
Schienenweg  1866  in  der  Theilstrecke  Ascfa^^sleiben-Wegeleben  der 
Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn.  Dieselbe  sehneidet  ihn  aber 
nnr  im  äussersten  Norden  ^  nnd  erst  durch  deren  1868  eröffnete 
Zweigbahn  nach  Ballenstedt  erlangte  sie  für  das  Uerzogthnm  er- 
höhte Bedeutung.  1885  wurde  diese  Zweigbahn  unter  Bertthrnng 
der  Stadt  Gemrode  vom  Besitznachfolger  der  Magdeburg -Halber* 
städter  Bahn,  dem  preussischen  Staat,  bis  Quedlinburg  verlAngert. 

Znr  Erschliessung  des  s&dlichen  gebirgigen  Landestheils  bildete 
sich  eine  besondere  Actiengesellschaft,  welche  ihre  erste  Linie 
Gemrode- Mägdesprung- Alezisbad-Harzgerode  1887/88  dem  Ver- 
kehr übergab. 

Di«  vorgedachten  grossen  Eisenbalingesellschaften,  die  Magde- 
burg-Leipziger, die  I^rlin  -  Anhaltische  nnd  Magdeburg  -  Halber- 
stiidter  waren  in  der  glücklichen  Lage,  die  finanzielle  Unterstützung 
der  bf'thoilifrten  Sfnnten  nicht  nöthiü  zu  liahpii.  so  dass  die  herzn«j^- 
iiche  Regierung  weder  (liiirli  Betlieiligung  am  Anlageeapif al  noch 
durrh  Uebernalime  von  Ziiisgarantien  einzuschreiten  bran<  )it<-.  An- 
ders gestaltete  sirli  die  Sache  bei  der  Köthen  -  Beruburger  Balm. 
Die  finanziell  mi.s.sUclie  Lage  dieser  Gesellschail  veranlasste  die 
Kegicniiig,  die  Bahn  ISöO  selbst  in  Verwaltung"  zu  iithuieu  unter 
Bewilligung  einer  'J'/sVnij?^»  Ziusj^araulie  lür  das  Actienc^pital 
im  Betrage  von  1 500  000  Mark ,  welche  denn  auch  alljähi'lich  in 
Anspruch  genommen  wurde.  Ein  staatsseitiger  Betrieb  fand  hi^bei 
aber  nicht  statt,  \  ielmehr  überiiess  die  Regierang  denselben  pacht- 
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weise  an  eiuen  Piivatunternehmer.  Dies  Verhfiltniss  einschliesslicli 
der  Zillsgarantie  eiTeichte  1863  seine  Endsoliaft,  indem  die  Köthen- 
Benibtirger  Bahn  in  diesem  Jahre  käuflich  in  das  EigenUium  der 
Magdebiug-llalbei'städter  Gesellschaft  überging. 

Die  Gernrode  -  Harzgeroder  Eisenbahngesellschaft  wurde  von 
der  Regierung  in  Anbetracht  der  hohen  Wichtigkeit  dieses  Untrr- 
nelmieus  fiir  d^n  Har/distnct  mit  einer  Beihülfp  ä  fonds  perdu 
und  durch  luieutgeitiiche  Hergabe  des  Yerwen(it)aren  fiscalischen 
Terrains  unterstützt,  wie  dieselbe  weiterhin  auch  die  Neubau- 
projecte  der  Gesellschaft  durch  Uebernahme  von  St.-Actien  im 
Betrage  von  200  000  Mark  zu  lordem  sich  entschlossen  hat. 

Die  Eisenbahnangelegeiiheiteu  äiud  dem  hei'zoglich  anhaltischen 
Staatsministerinm  unterstellt. 

Die  auf  anhaltischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen  hatten  ult. 
HIfz  1889  eine  Gesammtlftnge  von  S65,n  km.  Hiervon  entfallen, 
nicbdem  die  Hagdebnig-Leipziger,  die  Berlin- Anhaltiaelie  md  die 
Hagdebmigr-HalberstSdter  einBcbliesdifih  der  Efltlien-Beniburger 
Eisenbalm  inzwischen  in  das  Eigenthnm  des  prenssisdieii  Staates 
fibergegangen  sind,  anf: 

die  preussiBclien  Staatebalinen   947,s7  km 

die  Gemiode-Harzgeroder  Eisenbahn    ....  .  .    17,go  „ 

Total    265,07  km 

Eine  weitere  Ausdehnung  erfshrt  das  Bahnnetz  des  Herzog- 
thams  demnächst  noch  in  deu  mii  Uesetz  von  1884  resp.  1887  zur 
Auisiuhiuiig  beschlossenen  preussischen  Staatsbahnlinien  Künnern- 
Bemburg  -  Calbe  a.  S.  und  Kothen  -  Aken  a.  Elbe  sowie  durch  die 
ebenüBdlB  bereits  im  Bau  befindliche  Fortsetzong  der  Qemrode- 
Harzgeroder  Bäsenbahn  von  Aleiisbad  nach  GHlntersberge  und  erenii 
weiter  bis  Hasselfelde. 


Grossherzogthma  Baden. 

Geographie.  15081  qkm  init  1  015  000  Einwohnern.  1413,5i  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  9,3?  km. 

Das  Grossherzogthum  ist  ein  lang  gestrecktes  T.and  auf  dem 
rechten  Ufer  des  Kheins.  Im  Westen  hat  es  durchweg,  im  Süden 
zum  gi-üssten  Thell  in  dem  Rhein,  und  im  Südosten  in  dem  Budensce 
natürliche  Grenzen.  Der  politischen  Eintheiluug  nach  wird  es  im 
Westen  von  der  bayerischen  Rheinpfalz  und  dem  Elsass,  im  Süden 
von  dei*  Schweis,  im  Osten  von  Wflrttemberg»  dem  zu  Prenssen 
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j?ehörigen  Hoheiusollern  und  von  Bayern,  im  Norden  von  Bayern 
mid  HesfienoDannsbidt  begrenzt. 

In  orograpUischer  Besdeliung  gehört  der  westliche  Theü  der 
oberrheinischen  Tiefebene,  der  Östliche  Theil  im  Sttden  dem  Schwars- 
wald  mid  dem  schwäbischen  Jura  nnd  im  Norden  dem  Odenwald  an. 

In  hydrographischer  Besdehnng  sind  ausser  dem  Rhein,  welcher, 
wie  schon  gesag^t,  im  Westen  und  Süden  die  Grenze  bildet,  dessen 
rechtsseitige  Nebenflüsse  Watacb,  AViese,  Elz  mit  Dreisam,  Kinag, 
Rench,  Murg,  Neckar  mit  der  Ems  nnd  als  Grenzfluss  im  Norden 
der  Main  mit  der  Tauber,  sowie  im  Südosten  die  Donau  mit  ihren 
Quellflüssen  Brege  und  Brigach  zu  nennen. 

Der  Boden  ist  mit  Ausnahme  der  höheren  Gebirgsregionen  im 
Allgemeinen  sehr  fruchtbar,  nnd  Ackerbau  und  Viehzucht  stallt  des- 
halb auf  hoher  Stufe;  ebenso  ist  der  Anbau  von  Hanf,  Flarhs, 
Hopfen  nnd  Tabak  bedeutend;  sehr  ergiebig  ist  weiterlün  Obst- 
nnd  Weinbau.  Besonders  der  ächwarzwald,  demnächst  der  Oden- 
wald und  au<  h  di»*  Hheiueb<Mie  sind  reich  an  grusHurti^en  Waldungen, 
von  denen  die  iSi'.hwurzwälder  'i'ainieu  bis  nach  iioUand  ausgefiihrt 
werden. 

Der  Hergbi\u  sowie  das  Hütten-  und  Salinenwesen  ist  un- 
bedeutend und  hiervon  nur  das  Gaggenauer  Eisenwerk  riilinilichst 
bekannt.  Duf^egcn  ist  l>ad»'n  reich  an  Mineijil.juellt'n,  dt^ren  es 
ire^fn  serb/isr  /ühlt;  Iijidt*ji-Ba»len  ist  der  berühmteste  und  be- 
sU«•tlt»■^I^•  r.a<l*''irt  (l.  r  W'Ht. 

l)it'  liidu8tri»j:  »MstrtMkt  <u]\  l).'M»ii(l«'rs  auf  Banmwollen- 
spiimeieieu  und  Wt  l'»  ivirn ,  'J  abaks-  und  Tuidifabriken,  8tiuli- 
gefleehtnianiitac.turen  und  die  bekannte  Uhrenfabrikation  des 
Scliwarzwaldes,  Papier-,  Zucker-,  l^der-  und  cbeiuisflie  i'ahriken, 
hi»*.  bedeutendsliMi  Iiidustriephilze  sind  Mannheini,  l*for/beiin,  Karls- 
ruhe, r^alir,  Ijuiacli,  ConsL^lnz  und  die  meist^'.n  Ortsehaften  des 
Schwarzwahles.  Der  Hau|ithandelsplaüe  ist  Kannheim. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  des  Grossherzogüiums  ist 
Karlsnihe. 


Historische  Entwickelung  dm  Eisenbahnwesens.  8chon  fHlh* 
zeitig  regten  sich  in  Baden  die  Bestrebungen  zum  Fan  von 
Risenbalinen,  und  es  wurde  hier  von  vornherein  eine  lange  Linie 
in  Aussicht  genommen,  denn  bereits  1833  erging  ans  Privat- 
kreisen an  die  grof^herzogliche  Regienmg  das  Gesuch  um  Ge* 
nehmigung  zur  AusfÜhrnng  einer  Kisenbahn  von  Mannheim  nach 
Basel.  In  Ermangelung  der  n<»thigen  Erfahrungen  ei  arhtete  aber 
die  Hegiening  den  Zeitpunkt  fliir  den  i^u  von  Eisenbahnen  noch 
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nicht.  s'*^kiiiniiu'n.  weshalb  das  Gesiuli  ziuiitrlist  ahnchlä^lich  he- 
sdiiedt;!!  wurde,  liü  Jahre  1835  setzte  sie  diiim  dher  selbst  tiu 
be&uiideres  Comit^.  zur  UiittM  siK  Innig  der  Frage  über  den  Eisen- 
bahnbau ein  und  eiitschloss  sieh  aul'  Grund  der  Bericht/e  desselben 
zur  Auslühiung  einer  Eisenbahn  von  Mannheim  nach  Basel  aiif 
StaatskosteUi  sowie  bezüglich  der  Fortsetzung  dieser  nördlich  his 
Frankfart  «.  M.  VegrbaiidlaDgen  mit  der  grossherzoglieh  heaaaschen 
Regiening  anzniMlineii.  Der  zur  weiteren  Erörterung  dieser  Frage 
im  Februar  1888  zuaaiiuDenbenifeDe  aneserordentliGhe  Lendtag  ge- 
nehmigte den  Geaetsentwurf  und  damit  die  AmtfÜhnmg  der  frag- 
liehen Bahn  nebet  Zweigen  nach  Eebl  und  Baden-Baden  auf  Staats^ 
kosten  sowie  die  nSthigenfalls  swangsweifie  Enteignnng  des  za  den 
Eisenbahnbaaten  erforderlichen  Terrains.  Die  Frage  wegen  der 
nOrdUehen  Fortsetsnng  nach  Frankfurt  a.  M.  war  noch  nicht  znr 
Entscheidung  gereift.  Unterm  29.  März  1838  erhielt  dieser  erste 
Eisenbahngesetzentwurf  die  landesherrliche  Bestätigung.  Hit 
diesem  Gesetz  hatte  sich  die  grossherzogliche  Regierung  aber  noch 
idclit  definitiv  für  das  Staatsbahnprincijt  entschieden,  vielmelir  wurde 
in  dem  von  1846,  welches  die  nachhenge  Schwai-zwaldbahn  belian- 
delte,  die  Frage  erörtert,  den  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen 
auch  an  Pnvatuntenielimer  unter  Betheiligung  des  .Staats  am  An- 
lagecapital  zu  überlassen,  jedoch  fand  sich  tiir  diese  Bahn  kein 
solcher  und  ebenso  w»  niir  für  die  in  einem  späteren  Gesetz  in 
Aussicht  genommene  Linie  aul  dem  nördlichen  Ufer  des  Bodensers 
gegen  Friedrirhsliafen.  Ein  allgemeines  Gesetz  über  Anlace  und 
Coli«  essKdiii  iiiig  von  Eisenbahnen  ist  in  Baden  nberhanpt  iiiclil,  ei  - 
Lisseii;  die  eiiizehiea  J?e.sti!uiiiuiiL''eu  und  Beiliiigungen  werdcu  viel- 
mehr von  Fall  zu  Fall  durch  Sp.  »  ialgesetze  resp.  durch  die 
besonderen  Concessionen  geregelt.  Zunächst  wird  hierl)€i  in  den  be- 
treffenden Gesetzen  besonders  zum  Ausdruck  gebracht,  wenn  eine 
Bahn  zur  AnsfQhrung  an  Privatunternehmer  überlassen  worden  kann, 
wie  auch  die  allgemeinen  Concessionsbedingungen  in  diesen  bereits 
bestimmt  werden.  Die  definitive  Concession  ertheüt  nachher  auf 
Grand  des  betreifeuden  landesherrlichen  Gesetzes  nnr  noch  das 
Staatsministerium.  Allgemein  wird  auch  den  Frivatbahnen  die 
Vergünstigung  des  Enteigntmgsrechts  auf  Grund  des  Gesetzes  von 
1838  sowie  Beihsiung  von  allen  Grund-  und  Gewerbestenern  und 
die  Mitbenutjsung  der  Staatsbahnhöfe  anf  den  Anschlussstationeii 
zogebilligty  andererseits  aber  die  Concesaon  nur  auf  eine  bestimmte 
Zeit  (bisher  stets  anf  80  Jahre)  ertheilt,  sowie  das  Aukanfsreitlifc 
seitens  des  Staats  und  die  l'ebtirnahme  des  Betriebes  dun-h  die 
StaaUbahnverwaltuiig  rnitm'  Besrimmmig  des  Minimalsatzes  für  die 
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Betriebsfülirunqr  vorbehalten.  Das  specielle  Uebereiiikoinraen  hier- 
über bleibt  dann  der  Gteneraldü-ection  der  Staatseisenl  filmen  iibei^ 
lassen.  Eine  Betheiiigung  am  Aiilagecapitiil  der  i'nvatbahjien 
seitens  des  Staats  wurde  in  den  späteren  Oesetzen  nicht  mehr 
vorgesehen,  ist  aach  in  keinem  einzigen  Fall  erfolgt.  Ebenso  liat 
der  Staat  bei  keiner  Bahn  eine  fflnagavaalle  übamonunen»  und  nnr 
in  einzelnen  FUlen  ist  seitens  der  Staatsbalmrerwaltiing  in  den 
BetriebsrertrSgen  eine  bediogte  zogebUligt  worden.  Die  B^;ren- 
aung  der  Goncessioneii  ist  übrigens  nicbt  etwa  dabin  za  verstehen, 
dasB  nach  Ablanf  derselben  die  Bahnen  tmentgeltlich  in  das  Eigen- 
thnin  des  Staates  fibergehen,  Tielmehr  ist  die  Emenerung  dersdben 
nach  den  dann  bestehenden  Verhältnissen,  oder  aber  der  Ankauf 
der  Bahnen  seitens  des  Staats  gegen  das  aufgewendete  Anlage- 
capital  abzüglich  des  Minderwerthes  vorgesehen.  Die  Preisberech- 
nong  bei  einem  vorherigen  Ankauf  femer  ist  nicht  allgemein, 
sondern  in  den  einzelnen  Ooncessioneu  jedes  Mal  besonders  fest- 
gesetzt. Das  erste  Gesetz,  auf  Grund  dessen  in  Wirklichkeit  die 
Herstellung  einer  Bahn  dui*ch  Private  zu  Staude  kam,  war  das 
vom  5.  Juni  1860  über  die  Erbauung^  der  Wiesenthalbalm  Basel- 
Schopflieim.  Tm  Ganzen  sind  überhaupt  m\r  knrae  Tiinien  durch 
besonders  liierzu  gebildete  Actiengesellschaften  oder  die  intei*edairten 
Stadtgenieinden  hergestellt  worden  und  zwar: 
die  Wiesenthalbahn  (Basel  -  Schopf- 
heim) mit  Concession  vom  Jahre  IBöO 
Karlsruhe  -  Maxaner  Rheinbahn  «  »  n  n  lööl 
die  Lahrer  Eisenbaliu  (Diugliugen- 

I^hr)  »        »         n      »  1804 

die   Murgthalbahn   (Kastatt  -  Gerns- 
bach) «        „         «      „  1867 
Freiburg -Altbreisacli  »        n     »  1368 
Mannheim  •  Schwetzingen  •  Karlsruhe 

(Bheinthalbalin)  «>       »        r,  1866 

die  Heidelberg -Speyerer  Bahn  r       n        n     n  1878 

Denzlingen -Waldkircb  (Bbthalbahn)  „       »        »     »  1672 
Scbopfheim-Zeli  (Hintere  Wiesenthal- 
bahn) «       «        »ff  1872 
die    Benchthalbahn  (Appenweier- 

Oppenau)  «        »         »      n  1874 

die  Kraichganbahn  (Grötzingen  bei 

Durlach  -  Bretten  -  Eppingen)  »        »         »      n  1876 

die  Ettlinger  Stadtbahn  (Staatsbahn* 
hof  Ettlingen -Stadt  Ettlingen)       n       n         »     »  1885 
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Die  Hauptiinien  und  alle  anderen  Zweigbalinen  sind  auf  Staats- 
kosten erbant^  so  daas  das  Staatsbalmprindp  nnr  unwesentlich 
dmdibroclien  ist^  nm  m  weniger»  als  andi  die  slmmtliclien  Frivat- 
bahnen  von  ihrer  ErOffnnng  an  seitens  der  Staatsbahnverwaltnng 
betiieben  weiden.  Aneh  sind  von  diesen  inzwischen  folgende  dnrch 
Kanf  in  den  Beäts  des  Staats  flbergegangen: 
die  Bheinthslbalm  liannheiBi- Karlsruhe  am  4.  Aognst  1870 
die  Fkmharg-Älflireisadier  Bahn  „    1.  Januar  1879 

die  Kraicligaubahn  t;        October  1879 

die  Elzthalbahn  „    1.  April  1886 

die  Wiesenthalbahn  „     1.  Januar  1889 

In  jüngster  Zeit,  seit  1886,  ist  in  Baden  auch  mit  der  Erbaamig 
von  Schmalspmbahiieu  begonnen  worden,  und  es  hat  sich  dieses 
Zweiges  das  bekannt«  Secundärbabnconsortiimi  1  )annstädt<?r  Bank 
und  Badistein-Berlin  bemächtigt,  welche  die  traglichen  Linien  auch 
selbst  im  Betrieb  haben.  Es  sind  dies  die  beiden  Schmalspurbahnen 
Mannheim -Weinheim  1886  nnd  Zell-Todtnau  1888  conc«s.siouii't. 

Die  Eingangs  erwähnte  Bahn  von  Mannheim  nördlich  nach 
i?rauki'uit  a.  M.  ist  schliesslich  seitens  der  drei  bet^eiligten  Staaten 
gemeinschaftlich  auf  Staatskosten  gebaut  (Main -Neckarbahn),  hat 
aber  eine  besondere  Verwaltung  und  Direction,  so  dass  der  auf 
bftdisches  Gebiet  entfallende  Theü  derselben  gleichfalls  badische 
Staatsbahn  ist,  aber  nicht  unter  der  Generaldiiection  der  badischen 
Staatsbahnen  steht. 

Die  Geschichte  der  BSsenbahnen  niarhirt  dch  in  Buden  in  drei 
Perioden.  Die  erste  nmfust  die  Zeit  bis  1857  und  charskterisirt 
aicfa  dadurch,  dass  das  Säsenbabnnets  nnr  den  lokalen  Interessen 
des  Lsndes  angepasst  wnrdOy  irobei  znerst  anch  nicht  die  seit  Er- 
bannng  der  Ldpsig- Dresdener  Eisenbahn  in  Deutschland  enge* 
nonunene  nonnale  Sparweite  von  1,485  Meter,  sondern  eine  solche 
▼on  1,600  Ifoter  nur  Anwendnng  kam.  Durch  Umbau  der  bis 
dahin  erGlAieten  Strecken  wurde  in  1854  aber  auch  hier  die  Normal- 
spur eingettthrt.  Die  zweite  Periode  umfasst  den  weiteren  Ausbau 
des  Bahnnetzes  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Verbindungen 
mit  den  NachbariAndem  und  schliesst  mit  der  Fertigstellung  des- 
selben in  seinen  grossen  Zügen  in  1879. 

Für  die  dritte,  bis  auf  die  Gegenwart  zu  rechnende  Periode 
und  für  die  spätere  Zeit  blieben  mir  noch  rorrectiirlinien  und 
Bahnen  lokaler  Bedentung  zu  bauen  übrig,  unter  welch  er*stA?ren 
in  Strategiseber  IVzieliung  allerdings  die  18Ö7  auf  Veranlassnnar  dfs 
Beichs  gebaut  »n  Strecken  zur  Correetnr  der  Linie  Basel  -  Coiist  anz 
behufs  Vermeidung  des  Schweizer  (iebiets  von  hoher  Bedeutuu<j  auni. 
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Da  abj?e8e1ien  von  den  Sebmatepnrbahnen  der  Staatfibetrieb 
Atidi  anf  den  Privatbahnen  aüs  feststehendes  Princii^sa  enicbten 

ist,  erschein'  »  ino  lieleuchtnng  der  Betriebs verträg:e  erforderlich. 
rHeNeUt  ii  sind  nicht  nach  einheith'chen  Frindpien  abgest^hlossen; 
zum  Theil  hat  sich  die  Staatsbahnverwaltunir  lir  Krstattung  ilirer 
eigenen  bnchinassi^en  Betiiebskosten,  znm  Theil  aber  anch  einen 
gewissen  Prozentsatz  der  Brntto-Einnalimen,  50%,  55  7o»  resp. 
f)0%,  ausbeilun^en.  ]3ei  allen  aber  spielen  die  bnchniässi^en  Be- 
tiiebsko.sten  eine  wirlitiire  Rolle,  indem  theils  ans  den  der  Staats- 
bahnverwaUunii  zutallriidcn  Beträgen,  wenn  diese  gegen  jetie  Hin»^n 
KVinffewinn  eibrinirtMi,  den  Bahneifrentliiiinern  zur  (  Mnq  lftiruiig 
t'ini'f  issen  Ver/iiisiuiii:  ihicb  AiilagecapitÄls  Ziisehüsse  gewahrt 
w«--i'den  sollen,  iheils  andererseits,  falls  die  vereiidiarten  Prozentsätze 
der  Bnittu-iunnalime  die  buchmäKsigen  ßetriri)skostcn  der  ^taats- 
buhnverwaltung  nicht  d(  (  ken,  letztere  zur  Deckung  ihres  Defizits 
bedingten  Anspineh  auf  Krsatz  aus  dem  den  HahnHigenthünieiTi 
vertragsuiassig  zuHiessenden  Beträgen  hat.  l)ie.se  \'ereiubaningen 
linichen  für  die  Staatvsbahnverwaltmig  die  ilihrung  besonderer 
Betriebskostenrechnungen  fftr  jede  einzebie  Privatbahn  erforderlich. 

Da  sich  nun  für  so  knrze  Strecken  innerhalb  eines  so  grossen 
Verwaltungsbezirks  die  für  jene  einzelnen  Stredsen  wirklich  er- 
wachsenen Betriebsansgaben  in  einzelnen  Posten  nninöglich  fest- 
stellen lassen,  wurde  die  Art  dieser  Feststellnng  wiedenim  mit  den 
Frivatbahnen  besonders  vereinbart.  Die  hierbei  für  die  einzelnen 
Ausgabepositionen  theils  festgesetzten  Pauschalsummen,  theils  pro- 
zentuelle Berechnung  haben  aber  als  Totalsummen  der  Betrieb»- 
aiisgaben  Beträge  erscheinen  lassen,  welche,  wenn  sie  in  Wirklichkeit 
erforderlich  wären,  jeden  Eisenbahnbetrieb  unmöglich  machten.  Dasfl 
die  Betriebsausgaben  mit  über  loo'",,  der  Brutto -Einnahmen  be- 
rechnet sind,  ist  keine  Seltenheit  und  der  Prozentsatz  von  75% 
Helbst  bei  secundär  betriebenen  Bahnen  schon  das  günstigste 
Resultat.  Wohl  nicht  mit  Unrecht  sind  diese  Verhältnisse  die 
l'isache  zu  fortgesetztem  Miss  vergnügen,  Gegenvorstellungen  und 
diiecten  Be=:(liwerden  im  Kreise  der  Privafbnljngesellsch^ften  und 
der  betrt'tVenden  .Stadtgemeinden  geworden,  und  da  die  l^triebs- 
ausgaben  der  sämmtliclien  rniiet  Staatsltahnverwaltnntr  5?te1ipndt'n 
Linien,  nbgleieh  der  Lnr's-i  i  t-  TlirH  dt  i  x^lhcn  deHiiiii\'  (leUiigsbalnien 
sind,  wahrend  der  i:aiiz»  ii  /urticklirgenden  Betriebsjalire  nur  zwischen 
U).ifiV.,  (in  1845)  und  70,78  7o  (i"  1B55)  geschwankt  nitd  dnicli- 
^rhniltlich  nur  53, »5%  Brutto- Einnahmen  betragen  luilien,  so 
iiclunen  die  den  Privatbalmen  in  Kechnnng  gestellten  Iktriebs- 
ausgabeu  um  so  mehr  Wunder  imd  dürlt 'ii,  da  die  Absicht  eines 
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DnickR  jener  doch  nicht  vorliegt  und  die  Privaibahn«n  als  Znfuhr- 
trege  Staatsbnhnen  so  wie  bo  schon  Nutzen  hring«Mi,  wohl  zu 
der  Frage  veranlassen,  ob  nicht  besser  den  Prlvatbalmen  die 
})etrieb8ausgHben  mit  demselben  ProzentsatK  ihrer  eigenen  Bnitt^»- 
Kinnahme}  zuzüglich  einer  Entschädigung  fUr  Gestellung  der  Uetriebs- 
mittel,  in  Bechninig  zu  stellen  wären,  wie  solcher  iur  das  ganze 
badische  Bahnnetz  fiir  das  betreffende  laufende  Jahr  festgestellt  ist, 
um  so  mehr,  als  die  der  Staatsbahnverwaltung  ans  dem  Betrieli 
der  Privatbahnen  rechnerisch  erwachsenen  Deftdts  in  Wirklichkeit 
doch  nur  werthlose  Zahlen  sind. 

Die  Eisenbahtiangelegenheiten  unterstanden  zuerst  dem  Miiii< 
steriiim  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  später  dem  Handels- 
ministerium und  jetxt  dem  Ministeiiam  der  Finnnzen. 

Die  auf  badischem  Gebiet  geleg^enen  Eisenbahnen  halten  nlt. 
3färz  1880  eine  Ausdehnung  von  141.'^,.s7  kin.  Hiervon  entfallen  auf 
die  badisclieii Staat st)ahnen(einschlie8slichWie8enthalbahn)  1 16Vi  km 


die  Main -Neckar-Bahn    38,18 

die  Heideiberg -Speyerer  Kiseni)ahn   23,i«  „ 

die  Kailsrnhe-Maxauer  Kheinbabu   9,7s  „ 

die  Mur^rtlialbahn   14,w  „ 

die  Ffi'iirlitlinlliahn  ,    ,    ,    ,    .  „ 

dif  I,alirt'r  Kisenbalin  "i „ 

(lif  SrhL>|iHit'iin-Z"l!«'r  Kiseuhahn   7,-4  „ 

die  Kuliiiger  SUüUbahn   '-i--'  »» 

die  Maunlieim-Weinheinier  S(lmiHis}»iu'bahn     ,    ,    .    .  II.'- 

die  württembergisch»  n  Steint slialineii   Ht).;y 

die  hnssisrhe  Tjudwigsltalni   '>♦».'>'•,  ,. 

die  bchwei/ei  i:<i:he  Nurduslhahn   7,h4 


14l3,s7  km 


Königreich  Baveru. 

Geograph!«.  7Ä««fHikm  mit  n  176000  Kimvohu»'rn.  .'»a.^o.vo  km 
Eihenbshneii,  mithin  auf  100  qkm  7,05  km. 

I  >HK  Königiiiich  lMtsf«ht  ans  %w<n  voneinand<4'  getrennt  lie^rendeu 
Tlieilen.  Der  IIaui»tländerc4imiilex  bikUM.  den  tsiUltist  liehen  Theil 
Deutschlands,  der  kleinere  Theil,  die  bayeriMehe  Pfalz,  liegt  auf 
dem  linken  liheinufer.  Der  iN»litU{chen  KinÜieihing  nach  winl  der 
Itaupttheil  im  SUden  und  Osten  von  Oesterreich,  im  Nordosten  vom 
Königreich  Sachsen,  im  Norden  von  den  FUrstenthümeni  Beuss,  dem 
Herzogthom  iSat^hMcn-Coburg,  d<<m  llerzogthuiu  Sachseii-Meiningen« 
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im  Nordwesten  von  der  prenssiflchfln  FvoTiiis  BeiseiirNasBait,  Im 
Westen  ?on  dem  Grossberzogtluai  HeeMO,  dm  Groaslienogtlram 
Baden  und  dem  Eönigmeh  Wtliitemberg,  die  Ffids  aber  im  OBten, 
wosellMt  der  Rhein  eine  natOrliclie  Gienze  l^det^  vom  Groaaher- 
zogthmn  Baden,  im  Nordosten  yom  Grossei-zogtliiun  Hessen,  im 
Nordwesten  und  Westen  von  der  preiissischen  Beinprovinz  and  im 
Sttden  von  dem  Reicbslande  Elsass-Lothringeu  begrenzt. 

Bezüglich  der  orographischen  Verhältnii^se  reichen  bei  dem 
Haupttheil  im  Süden  die  Alpen  nach  Bayern  hinein,  nördlich  vor 
diesen  delmt  sich  bis  zur  Donau  hin  die  schwäbisch-bayerische 
Hocheben*  und  nördlich  der  Donau  erstreckt  sich  bis  an  den 
\f:iin  Jiiiiau  dt  i  schwäbiscli-fräukische  Jura.  Im  Osten  erhebt  sidi 
{^egen  Böhmen  das  bi)hniiscli-l)ayerisclie  Waklgebirge,  an  welches 
sich  im  Noi'den  das  Fichtelgebiige  und  nordwestlich  au  dieses  dei" 
Frankenwald  anschliesst.  Im  Nordwesten  befindet  sich  das  Rhön- 
gebirge  und  >iidlich  von  diesem  der  Spessart. 

Die  rialz  liegt  fast  ganz  aul"  dem  nürdlichen  Theil  der  Vogesen, 
liier  Westrich-  und  Haardtgebirge  genannt,  und  nur  der  Osten  ge- 
hört mit  einem  schmalen  Streüsn  der  rhdnischen  Tiefebene  an. 

Iii  hydiographiaeher  Beaiehnng  gehört  der  südliche  Theil  des 
Hanptoom|»lexe8  dem  Donangetnet,  der  nördliche  dem  Gebiet  des 
Haan  an.  Die  Donan  dorchfliesst  das  Land  von  Westen  nach  Osten; 
von  deren  Nebenflflssen  sind  zn  nennen  rechtsseitig  Hier,  Grenz- 
floBS  gegen  Württemberg,  Lech,  Isar  nnd  Inn  mit  der  Salzach, 
welch  letztere  zusammen  mit  dem  nnteren  Lauf  des  Inn  die  Grenze 
gegen  Oesterreich  bildet;  von  den  linksseitigen  Nebenflflssen  Alt- 
mfih],  Naab  nnd  Hegen.  Der  Main,  fast  ganz  dem  E&nigreich 
Bayern  angehörend,  durchfliesst  das  Land  in  der  Richtung  von  Osten 
nach  Westen  in  weiten  Krümmungen;  von  seinen  Nebenflttssen  ist 
links  die  Regnitz  und  rechts  die  fiänkische  Saale  zu  nennen.  Das 
Donau- und  das  Maingebiet  sind  durch  den  17ö  km  langen  Ludwigs- 
kanal, den  längst/cn  Deutschlands,  miteinander  verbunden.  Am 
Nordrande  dor  Alpen  und  auf  der  bayerischen  Hochebene  finden 
sich  zahlreiche  i>een;  die  bedeutendsten  sind  der  Ammer-,  Würm-, 
Chiem-,  Königs-,  Tegem-  und  M'alchemsee.  Im  äussersten  Süd- 
west^'u  bei  Lindau  reicht  Bayern  au  den  Bodensee  heran. 

Die  rialz  gehurt  zum  gr<'»ssten  Theil  dem  Stromgebiet  des 
Rhein  an,  welcher,  wie  schnn  gesagt,  die  Ostgrenze  derselben 
bildet.  Im  Uebrigeu  hat  sie  nur  kleinere  (jrebij'gsflüsse ,  welche 
aber  für  das  Üahnnetz  derselben  von  hoher  Wichtigkeit  geworden 
sind,  indem  die  Thiler  dieser  bei  dem  gebirgigen  Charakter  des 
I^ande«  znm  grossen  Theil  von  den  Kisenbahnen  benntzt  werden. 
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80  der  Speyccteclii  die  Qnaicli  und  die  FMmniy  mm  Bhein  fUessend, 
die  Blies  mit  Erbech  mr  Saar  fliessend,  die  AlseiiB  und  die  Glan 
mit  der  Laater  zur  Nabe  flieaaend. 

Im  ganzen  Lande  ist  Ackerbau  und  Viehzucht  gut  entwickelt» 
der  entere  hervorragmid  in  dem  südöstlichen  Theile  Niederbayeros, 
weldier  die  Konkkammer  des  Königieichs  bildet;  Melizncht  wii'd 
auch  unabhängig  vom  Ackerbau,  selbst  in  dem  Hochgebirge  und 
gerade  hier  mit  besonderem  Erfolg  betiieben.  Obst  und  Wein 
wird  am  Main  und  am  Bodenst^e  j^owie  in  der  Pfalz  :nn  Rhein  ge- 
wonnen. Tabak  wird  in  der  Pfalz  und  bei  Nürnberg  gebaut,  vor 
Allem  aber  ist  Bayern  das  Land  des  Hopfens;  der  gesuchteste  ist 
der  \  on  Hersbruck  und  Spalt.  Ein  Drittel  des  Landes  ist  mit 
Wald  besUnden. 

Der  Herglmu  liefert  Kisenerxe,  vorzüglich  im  Ficlitelgebirge^ 
Steinkohlen  bei  Stocklieim  <n\\ie  in  der  Pfabs  bei  St.  Ingbert, 
Braunkuhlen  im  Östlichen  Uau^iU  heile  bei  Mieöbacli  und  am  Peisseu- 
berge.  Lithographische  Steine  werden  bei  Soluhofen  an  der  Alt- 
mühl, Graphit  zo  BleistiftoiL  and  Schmelztiegeln  an  der  Donau  bei 
Gbiesbadi  and  Fieaan,  Sab  bei  B^^tesgaden,  IVannstein,  Briebeo- 
hall  imd  Besenheun  gewoimeii. 

Die  Industrie  iat  ftoesent  vielseitig;  das  henrorragendate  Qe- 
weite  ist  Bierbrauerei,  feiner  sind  zaüieicbe  Papiermflblen  and 
Baimiwelleii&briken  vorbanden;  Heiz-  nnd  Spidwaaren,  letetere 
yoizllglicb  in  Nürnberg  nnd  Fftrtb,  Bind  weltbekannt;  auch  giebt 
es  viele  und  bedeutende  Olaabfltten,  besimden  im  bayerischen 
Waldgebirge,  Schmelztiegel-,  chemische  nnd  Farben&briken  bei 
Fasaan,  Wonaiedel  und  Schweinfort»  EisenhAttenwerke  yomebmHch 
in  der  Pfalz. 

Der  Handel  ist  bedeutend,  besonders  der  Transithandel  nach 
Oeafeerreich  und  Italien.  Die  wichtigsten  Handelsplätze  sind  Augs- 
burg und  Nürnberg,  nächstdem  München,  Fiü*th,  Passau,  Regens- 
bnrg,  Nördlingen,  Würzburgi  Schweinfnrt,  Bamberg,  Hof,  und  in 
der  Pfalz  T.ndwiV^h'\fen.  —  Die  üaupt-  und  Eesidenzstadt  des 
Königreichs  ist  München. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.    In  Bayern, 

welches  den  Riilim  hatte,  innerhalb  seiner  Grenzen  die  erste. 
Locomotiveisenbahn  Deutschlands  erstehen  zu  sehen ,  hat  man 
sich  fi-üher  als  in  irgend  einem  anderen  deutschen  Lande 
mit  dem  Gedanken  /um  Bau  von  Eisenbahnen  beschäftigt. 
Als  Voifechter  dieser  Ideen  trat  hier  der  königliche  Ober- 
bergrath Uitter  von  Baader  auf,  welcher  bereits  1814  behufs 
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Anstellung  von  praiktiflclien  Yeroochen  die  Anlage  einer  Ktftenbalin 
von  Nürnberg  nach  Fürth  empfahl,  and  dieses  Project  wiunle  1819 
fiegenstand  der  Kammerverhandluiifireii ,  ziniächst  allerdings  ohne 
Erfülg.  Auch  Seine  Majestät  König  Ludwig  I.  wandte  später  dieser 
Angelegenheit  Seine  besondere  Aufmerksauikeit  zu.  liess  auch  durch 
einen  königlichen  Ingenieui*  die  Kostenanschläge  madieu.  Da  sich 
aber  Bayern  in  der  Donau  und  dem  Main  guter  parallt^l  laufender 
und  dt»m  iranzen  Lande  nutzbarer  Wasseretrasseu  erlreiit,  hatten 
die  V^'Tlechter  der  Eisenbahnen  zunächst  eiiuMi  schweren  Stand,  um 
s<i  mehr,  als  gleiclr/HidV  mit  den  ersten  Kisenbahnentwurteii  das 
l'rnject  zur  Ausdehuiui;2:  der  Wasserstrassen  dm-ch  Herstellung 
t  iiu  s,  (las  Donau-  mit  dem  Maiugebiet  verbindenden  Kanals  anf- 
Uuchte,  welches  1835  in  dem  Donau -Main-  oder  Ludwigskanal 
(von  der  Regnitz  zur  Altmühl)  auch  verwirklicht  wurde.  ludess 
gelang  es  doch  der  Euei*gie  einzelner  Männer,  unter  denen  \'or 
Allen  der  Nttrnbergrer  BCu'ger  Scharrer  zu  uemien  ist,  die  .Mittel 
zum  bau  einer  Eisenbahn  von  NuinUt  iu  nach  t'iirth  aufzubringen 
und  die  königliche  Genehmigung  zu  dieser  zu  erwirken.  llnt«rm 
18.  November  1838  bildete  sich  zur  Ausführung  des  Projects  eine 
besondere  Actiengesellschaft,  unterm  19.  Februar  1884  erhielt 
dieselbe  die  Allerhöchste  Bestätigung  und  Conoesaion  zum  Bau  und 
Betrieb  der  gedachten  Linie,  im  Febmar  1885  wurde  mit  dem  Hau 
begonnen  und  am  7.  Dezember  desselben  Jahres  diese  erste  Loco- 
motiveisenbahn  Deutschlands  erdlTnet. 

Im  Weiteren  hat  sich  das  Eisenbahnwesen  in  den  beiden 
Landestheilen  durchaus  vei'schieden  entwickelt  und  ist  demgemäss 
fttr  jeden  besonders  m  erörtern.  Bei  dem  HauptlAnderoomidex, 
welcher  auch  chronologisch  zuerst  zu  behandeln  ist^  markiren  sich 
in  der  Oeschichte  des  Eisenbahnwesens  tüof  Perioden. 

In  der  ei  stei»  wurde  der  Eisenbahnbau  und  Betrieb  gänzlich 
der  Frivatindnstrie  überlassen;  die  zweite  setzt  mit  dem  Jahr  1810 
ein,  in  welchem  durch  Allerhöchste  Entschliessung  der  Bau  der 
ersten  Staatsbahn  bestimmt  wiu'de.  In  dieser  kam  das  Staatsbahn- 
princip  voll  zum  Durchbruch,  indom  die  bis  dahin  bestandenen 
l*nvatl)ahnuutenieliniHni;en  mit  Ausualime  der  Nüruberg  -  Ftu'ther 
iMsenlsahn  vom  Staat  iil)ernommen  wurden.  Die  dritte  ]*erio<te  be- 
ginnt \i\  iHöH  ntit  Ct'nres<i(inirnnir  der  jrrossen  Ostlmlni^TsrllNcliair., 
die  Vierte  mit  dem  Ktiass  des  (Gesetzes  über  den  Ban  von  \'iL'inal- 
bahnen  1869;  der  Beginn  der  lünften  markirt  sich  durch  den  kiiuf- 
licheu  Erwerb  der  Ostbahnen  seitt  iis  <les  Staats  in  1875,  \\udujch 
tlas  Suiatsbahnprincip  zum  zueilen  .Mal  vv>ll  zur  (leltuug  kam.  Seit 
1885  ist  das  Bahnnetz  in  seinen  grossen  Züueu  als  aus^jebaut  zu 
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eraclitt'u  und  der  Zuknult  nur  noch  der  lUu  von  Bahnen  lukalt^r 
Bedt^utiin;^  und  Correcturlinien  vorbehalten. 

Auch  in  dei  Kheinpfalz  gelAw^te  schon  1837  das  Kisenbalni- 
weuen  zur  Geltung  und  zwar  hier  ohne  Sch^\ierigkeiten.  In  diesem 
Landestlieil  wurde  und  Idieb  es  bis  zur  Gegenwart  gänzlich  der 
PrivalanditBtirie  ftbeiiassen,  fand  aber  auch  hier  seitens  des  Staate 
nacihdrdcklicbe  Unteratfltzung  durch  TJehemahme  yon  vm  Tbeil 
fast  ttberiDfissigen  SSnsgarantien  für  das  gesammte  Anhigecapital. 

Wenden  wir  uns  jetzt  specieller  der  £ntwickelnng  des  Eisen- 
hahnwesens  za  nnd  zwar  znnSchst  wieder  der  im  Hanptlftndei^ 
oomplex,  80  sehen  wir  in  dem  EiOfinungsjahr  der  ersten  Bahn 
Nfimhenr*F&i^h  bereits  ein  grossartiges  Project,  wenn  auch  in 
mehrere  kleine  zergliederti  entstehen,  das  einer,  der  alten  Handels- 
strasse  fiber  Nflmberg  nnd  Augsbnrg  entspreehenden  Bahn  Ton 
der  sftchsischen  Grenze  bei  Hof  ttber  Nfimherg  nach  Aagsbuiig  und 
von  da  einerseits  nach  Lindau  am  Bodensee  und  andererseits  über 
Httnchen  nach  Sahsburg.  Zur  Yerwirklichnng  der  einzelnen  Theile 
desselben  bildeten  sich  vei*schiedene  Actiengesellschaften ,  so  1B85 
für  München -Aiigsbiu'g  nnd  1836  für  Augsburg -Nürnberg,  für 
Nürnberg  -  Bamberg  -  Golmbach  •  Hof,  fiir  Augsburg  -  Lindau  und  für 
IlflDiiien  -  Salzburg. 

Zur  Anbahiuujg  der  wünschenswerthen  Gleichmässigkeit  in 
Gestaltiinrr  des  Kiseiibalinwesr-ns  beriof  die  Kecieruiiji:  eine  General- 
delegation au»  allen  bereit^i  genelniü^^teii  K  Isen  bah  ngeselischaft-en 
nfioh  München  behitfs  Berathung  ixeiiifiiisinner  Gniixllagen  ffir  die 
Slatuteii  '^iinimtlichcr  Kisenbnhnn-t'sellscliaUen  Bayerns,  aiil'  Grund 
deren  iintt  iin  2B.  St  jtt.  ls:5H  die  l*is  zum  Erlass  des  Reichsgesetzes 
über  die  Act iengescl Ist  hatten  in  Kiait  gebliebenen  Fundamentalbe- 
stimraungen  für  sämmtlii  lie  Kisenbahnstatnt^n  in  Bayei  ii  aiifgest^'llt 
wui'den.  Die  weseiiiliclisteii  Paukte  derselben  wan-ii,  das>s  die 
Eisenbaliiijreselltichalteu  die  Kechte  constituirt^r  Corpuratiniit-n  er- 
hielten,  das  benüthigt«  Capital  durch  Ausgabe  von  Aetien  zu  be- 
schafen  hätten,  diesö  letzteren  nach  Wahl  der  G^ellschaft  auf  den 
Inhaber  ohne  Namen  oder  auf  den  Namen  des  Inhabers  gestellt 
werden  konnten,  bis  zur  BaavoUendong  der  Bahn  nicht  onter 
500  Gniden  betragen,  dann  jedoch  in  solche  bis  zn  100  Gulden 
herab  zerlegt  werden  durften,  daas  die  Ausgabe  neuer  Actien  nnd 
die  Anihahme  Ton  Darlehen  nm*  mit  Genehmigung  der  Begiemng 
erfolgen  dürft,  dass  die  Festsetzung  der  Tarife  ebenfalls  der  Ge- 
nehmigang  der  Staatsregierung  unterliege  nnd  diese  in  den  drei 
ersten  Betriebsjahren  jährlich,  dann  aber  alle  drei  Jahre  nach  Er- 
fordern neu  zn  regeln,  dass  die  Bahnen  sämmttioh  in  gleicher  Spur* 
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weite  von  1,485  Meter  nnd  für  SehwertraiiBporte  aller  Art  hensn- 
steUen  seien,  dass  der  Staat  die  EisenbahDen  zum  Betrieb  der 
Postanstalt  benutzen  dürfe,  die  besonderen  Yerli&ltniase  bierfiber 
nnd  die  seitens  der  Eisenbahnen  an  die  kOnig'Hche  Postanstalt  zu 
leistende  Entsebüdigung  bei  jeder  Gesellschaft  durch  besonderes 
Uebei'einkoininen  zu  regelu  seien  und  dass  endlich  alle  Jahi-e  min- 
destens ein  Mal  eine  gemeinsame  Couferenz  von  BevollDiächtigten 
8&mmtlicher  bayenschen  Eisenliahngesellscliafteu  zwecks  Herbei- 
führung und  P>}ialtung  möglichst  tibereinstimmender  Gi-ondsätze 
und  Gebrauchsweisen,  sowie  zm*  Regulinuig  der  gegenseitigen  Be- 
ziehungen der  einzelnen  Bahnpu  zueinander  unter  Beiwohnimg 
königlicher  r(immissai*e  statt/iilinden  liabe.  Auch  wurde  nuterni 
17,  Novemb  r  1B37  in  Abänderung  der  Verfassnngfsmkuude  ein 
dem  Eist^ubaliiiwesen  angepasstes  allgemein  gültiges  Expropriatious- 
gesetz  erlassen. 

Von  den  voi-^^lehend  aiilgel'ulirten  Eisenbahnprojecteii  wurde  nur 
München-Augsburf?  seitens  der  dazu  gebildeten  Gesellschaft  bis  zur 
Vollenduup:  durchgel  iihrt  und  diese  Bahn  znnäclist  auch  von  dei*  Ge- 
sellschaft selbst  betrieben.  Alle  anderen  uiusbteii  theüs  in  der  ersten 
Bauaustiihi'ung,  theils  uuch  im  Stadiiuu  der  Vonintersuchungeu  von 
den  Gesellschaften  aufgegeben  werden,  da  das  Piivatcapital,  welches 
sich  zuerst  dem  Eisenbahnban  sehi-  geneigt  zeigte,  yomitig  ent* 
muthigt  sich  von  diesem  zurfickzog.  Bei  dieser  Sachlage  beschloss 
Se.  Majestät  König  Ludwig  I.  in  Höchsteigener  Ueberaeugung  fiber 
die  hohe  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  fUr  das  Gedeihen  Seiner 
Länder  1840  die  Erbauung  resp.  Vollendnng  der  Bahn  von  der 
Landesgrenze  bei  Hof  bis  Angsborg  nnd  evoit  auch  weiter  bis 
lindan  auf  Staatskosten,  znnAehst  aus  bereiten  Mittehi  des  Staats* 
haushalta.  Nachdem  die  Concession  der  Gesellschait,  welche  sich 
zum  Bau  der  Bahn  Nürnberg -Hof  gelnldet  hatte,  im  November 
1840  als  erloschen  erklAH  werden  mnssto,  da  zu  erkennen  war, 
dass  dieselbe  die  ganze  Linie  nicht  vollenden  könne  oder  wolle, 
und  nachdem  i»ei  I.  Juli  1841  eine  königliche Eisenbahnbaucommission 
unter  dem  Ministerium  des  Innern  eingesetzt  worden  war,  begann 
im  August  1812  der  staatsseitigc  Eiseuhabtjbau  auf  der  Tlieilstrccke 
Nüi*nberg-Bauibi;rg.  Da  jedoch  nicht  einmal  diese  erstp  projectirte 
Linie,  noch  vi«  !  weui^fer  aber  ein  ganzes  Neta  vou  Balmen  mit  nur 
den  jeweiliiieu  disiionibleu  Staat siiberschiissen  herf,'estellt  werden 
konnte,  Hius>te  diese  Angelegeulieit  bekulü  Be.scliatiuiig  der  t-rtorder- 
liebeu  ('ajütalit  n  auf  dem  Wege  der  8ta<itHanIeihe  vor  dt  ii  l^audtag 
gtd»ru«'lit  weiden,  und  es  erging  hieraul'  unterm  2.3.  August  is  i"!  das 
erste  bayerische  Staaisbahngesetz,  beti-eifeud  den  Bau  der  Bahn  >  ou 
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der T^andesgrenze  bei  Hof  über  IkiniK  ig  ,  NünilH  iEr  und  Aug^sbiirg- 
nach  Lindan.  Die  erste  Staatsbahnstrecke  Nürnberg -Bamberg 
wurde  am  25.  Augiist  1844,  als  am  GebnrtstAge  Sr.  Majestät, 
feierlich  eingeweiht  luid  erüfi'iiet,  der  regelmässige  Betiieb  aul  der- 
selben aber  erst  am  1.  Oktober  1844  eingeführt.  Gleichzeitig,  mit 
Uebenwbme  an  dem  letztgenanntai  Tage,  ging  anch  die  bis  dahin 
von  der  eigenen  Gesellecbaft  betriebene  Ifflnchen-Angsbntger  Eisen- 
bahn käuflich  in  lägenfhnni,  Verwaltong  nnd  Betrieb  des  Staates 
Aber,  nnd  somit  war  nun  die  Lndwigsbahn  NflmberK-Fttrth  zunächst 
die  einiige  Privatbahn  in  dem  östlichen  Haupttheile  Bayerns, 
üntem  15.  April  1845  wurde  ittr  den  Staatsbahnbetrieb  die  Qeneral- 
Terwaltung  der  königlichen  Eisenbahnen  in  Mttnchen  unter  dem 
Ministerium  des  Aeussem  eingesetst,  iriUirend  fttr  den  Eisenbahn- 
baa  die  bereits  bestehende  EiBenbahnbaticommission  miter  dem 
IGnisteriara  des  Innern  in  Tliätigkeit  blieb. 

Bei  der  Berathung  des  eben  erwähnten  ersten  Staatsbahn» 
gesetzt!  Ton  1843  kam  auch  die  Frage  über  Concessionirung  von 
Zweigbahnen  an  Privatunternehmer  mit  staatsseitiger  Unterstützung 
zur  Erörterung,  und  später  gelangten  mehrere  solche  in  dieser 
Weise  7iir  Ansfühmng,  die  erste  in  der  Linie  Pasing  -  Starnberg 
mit  Concfssion  vom  25.  September  184!);  diese  kam  durch  eine 
einzeln*»  Person,  die  anderen  Bahnen  dieser  Gm tt ring  aber  entgegen 
den  ( TOjifl'tgenlieiten  in  den  anderen  dentschiMi  ijändem  durch  die 
iiiteressirten  Städte  zur  Ainfiiln  niiir.  i dieselben  wurden  zum  Theil 
für  Rechnung  der  Eigenthünier  bereiti»  durch  die  Staatsbahnver- 
waltung gebaut,  sämmtlich  aber  von  dieser  pachtweise  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  genommen  gegen  Verzinfsnng  und  Amortisation 
des  Anlagecai)itals.  so  dass  sie  mit,  Beendigung  der  letzteren  ohne 
weitere  Entschädigung  dem  .Staat  zu  vollem  Eigeuthum  zufallen. 
Es  sind  dies  folgende  Linien: 

Fteing-Stamberg,  1849  conoessio- 
nirt, 

Neoenmaj^-Bayrenthy  1853  conc,      Dieselben  bil 

AnsbadhOnnzenhansen,  1856  conc.    ,  ,  ' 

m.  den  die   in  den 

Holzkuehen-MiesbadL  1860  conc,  t> 

.^-^  ...  statistisrlieu  Be- 

HochstadtStockhemL  1860/62  con-  , 

'       '  *  richten   mit  der 

^_  .  A  Bezeichnung 

Itai-TOm  .  Ifammmg«!  -  Kempten  p„„„b„„„„a 

pert»lm),  1861  «ODO,  ^  e 

Oberkotzau-Eger,  186.'i  conc,  " 
Starnberg  -  Penzbeig  -  Peissenbergy 
1863  conc 
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Von  diesen  ist  inzwischen  die  Illertiahn  bereits  1876  darcb 
directen  Eintritt  des  Staats  an  Stelle  der  Stadt  Memmingen  in  den 
bezttglichen  Finanz  vertrag  mit  der  königlichen  Bank  in  Nürnberg  in  das 
volle  Eigenthom  des  Staats  fibergegangen. 

Im  CJebrigen  hatte  die  Begierung  bei  den  Eammerverhandlongen 
1846  durch  ihren  Minister  des  Lmem  betont^  dass  sie  die  Jjeituitg 
tmd  Benutzung  der  Eisenbahnen ,  deren  Inhaber  bis  zn  einem 
gewissen  Punkt  den  gesainmten  commerciellen  und  persönlichen  Ver- 
kehr des  Landes  beherrsche,  in  ihren  Hauptrichtnngen  nie  Privat- 
händen ttberlassen  würde.  Das  Staatnbahnprincip  fand  aber,  be- 
sonders we^en  der  geringen  Bentahilit&t  der  Bahnen ,  im  LAnf  der 
Zeit  zalilreiche  Gegnei*.  Es  winden  denn  auch  1855  Bestimmungen 
über  die  Erbauung  von  Eisenbahnen  duixih  Privatuntenielimer  er- 
lassen. Die  wesentlichsten  Punkte  dieser  waren,  dass  die  Ge- 
ne]iniiL''n!iL''  zu  den  Vorarbeiten  deui  k(»in;.'-liclieu  .Miiiisteiimn,  die  Er- 
theiluii*;  der  (lefiiiitiven  ConceHsion  zum  Jku  und  Betrieb  aber  nur 
Sr.  Majestät  iiüchststilb.st  zusteht',  (hiss  (lic  Hewi!Hs"nii^'  zu  den  Vor- 
arbeiten an  einzelne  Persunen,  au  ( 'oi-puiuliout' ii  ndt-r  an  bt-reits  ^'e- 
iielmii'rfe  Vereine,  aber  auch  an  solche  Personen  crthcilt.  werden 
künne,  welche  erst  einen  Verein  bilden  wollen,  dass  die  eigentliche 
(Joncessioii  dui  cliwef,'  auf  eine  besliuiiute  Zeit,  lirx  listens  auf  99  Jahre 
von  Ei'öfl'umig  der  Bahn  uii,  beschränkt  werden  sulle,  und  dass  nach 
Ablani'  dieser  das  Eigenthum  der  Bahn,  jedoch  mit  Ausschluss  des 
Mobiliarvermögens,  der  Betriebsmittel  und  der  Inventarien  unent- 
geltUch  dem  Staat  zufalle,  dass  dieser  aber  berechtigt  sei,  anch  den 
hier  sunftchst  aasgeschlossenen  Vermögensbestandtheil  gegen  eine 
event  schiedsrichterlich  featzosetisende  Vergütung  k&uf lieh  zu  über- 
nehmen, dass  ein  Erwerb  der  Bahn  seitens  des  Staats  vor  Ablauf 
der  Concessionsdauer  nur  auf  Grund  freien  Uebereinkommens  er- 
tblgen  könne,  es  sei  denn,  dass  in  der  Concession  besondere  gegen- 
theilige  Bestimmungen  hierüber  festgesetzt  wären.  Das  Verhältniss 
der  Frivatbahnen  zur  Post  wurde  in  diesen  Bestimmnngmi  dahin 
geregelt,  dass  dieser  letzteren  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  bei 
allen  Fahrten  frei  stehe,  daas  Brief-  und  Zt  itunrr>packete,  die 
otWciellen  Fahrpostsendniigen  sowie  die  begleitenden  Postbeamten 
imentgeltlich  zu  befi3rdei-n  seien,  dass  aber  der  IVansport  «ler 
zahlungspflichtigen  Eahrpostsendungen  nach  dem  Gesammtgewicht 
auf  (jrund  der  gewöhnlichen  «tütr-rtransporttaxe  zu  erfolgen  habe. 
[>ie  Steiicrverhältnisse  der  l'rivatbahnen  ferner  wurden  drtldn  ge- 
regelt^ dass  dif^se  alh'  Staats-  und  öÜ'entlicheii  i.asien  und  Sieuerii, 
welche  le  ikriiinulich  oder  gesetzlich  auf  dem  Balm  iui  iitliniii  und 
auf  dem  Betriebe  ruhen  ^  zu  tiiigeii  haben  sollten.  Andeivrsejlji 
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endlich  enthielten  diese  Beetimmiuigen  die  GewAhrleietnng,  dat» 
w&hrend  der  ConeessionBdaner  es  Niemandem  gestattet  werden  aoUo, 
eine  andere  Eieenbahn  für  die  Benutaung  des  Publiktuna  herzustellen, 
welche  dieselben  Endpunkte  ohne  Ber&hmng  neuer  strategisch, 
politiHch  oder  commerciell  wichtiger  Zwischenpunkte  verbinde. 

Datt  folgende  Jaltr  1856  brachte  das  Gesetz,  inhaltlich  dessen 
der  1^  der  Linien  im  Osten  der  Monarchie  von  Nürnberg  illier 
Arnberg  nach  Regensburg  mit  Zweig  an  die  böhmische  Grenze  gegen 
Pilsen,  von  Regensburg  an  die  östeneiclüsche  Grenze  bei  Paaaan 
und  von  München  über  Landshut  au  die  Donau  unter  üebernahnie 
einer  staatlichen  Zinsgarantie  an  Pi'ivatunternehnier  überlassen 
wei-den  könne,  und  auf  (irun«l  dieses  (Gesetzes  bildete  sich  die  grosse 
A(  ti<'n<respllsrliaft  der  bay^risehnn  Ostbahnen,  in  deren  l^ereicli 
s[»jiU'f  mit  Conces^ioii  von  iHtif)  jiocli  die  von  einer  besdiulHre)! 
ActieuLresellscliatt  erbaute  kurze  Bahn  J  ).  jr^endoi  f-Plattliii(i:  entstand. 

Tiizwisclieu  liatte  diö  V'erbtiniunuif,''  ^;ej;eri  das  ^taatsbalin- 
|triiu  i|)  (leraitii^  zugenommen,  dass  bei  den  Kammerverhandhiugen 
ül)nr  (b'ii  eben  erwähnt.en  Gosetzfutwurf  in  der  zweiten  Kaiiinifr 
dü'ect  der  Anti-ag  gestellt  wurde,  die  Staatsbaluieu  an  lYivat- 
Unternehmer  zu  verpachten,  doch  wurde  derselbe  durch  das  Votum 
der  Kammer  der  Reichsräthe  wieder  beseitigt,  imd  bald  kam  dami 
ein  Umschwung  in  die  dfen^che  Meinung,  so  dass  schon  die  nächsten 
Gesetsentwftarfe  des  Jahres  1861  fiber  nene  Staatsbahnbauten  ohne 
Schwierigkeiten  In  den  Kammern  durchgingen.  Schliesslich  ge- 
staltete sich,  wobei  wir  chronologisch  allerdings  Torgrelfen,  die 
Stimmong  so  zn  Gunsten  des  Staatsbahnpiindps,  dass,  trotzdem 
die  bayerischen  Ostbahnen  in  anerkannt  vorzüglicher  Weise  ver- 
waltet wurden,  1874  ans  Kreisen  der  Landesyertreter  heraas  zur 
Beseitigung  der  beide  Bahncomplexe  schädigenden  gegenseitigea 
Ooncurrtmz  der  käufliche  Erwerb  der  Ostbahnen  dorch  den  Staat 
beauti*agt  wurde,  welcher  auch  einschliesslich  der  Deggendorf- 
Plattlinger  Bahn  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  15.  April  1875  erfolgte. 

Nun  wieder  zuiiickgreifend,  ist  noch  besonders  die  den  übrigen 
deutschen  Staaten  gegenüber  frühzeitige  Einführung  von  Vicinal- 
bahnen  mit  Gesetz  vom  29.  April  1869,  also  fast  10  Jahre  vor 
Eintührung  des  Gesetzes  über  die  ungefähr  gleichartigen  Secundär- 
bahnf^n  für  Gesammt^leiitscbland,  hervoi-zuheben.  Zu  solchen,  im 
b)kalen  Intei'esse  abseits  vom  grossen  Babniu  tz  «^elci^ener  Stiidte 
und  Bezirke  zu  erbauenden  Buhnen  sollten  die  Jv.sten  für  Grund- 
ei*werb  und  Krdarl  eiten  seitens  der  Interes-ienten  gt^tiagen  werden, 
wekhe  andererseits  aln  i  auch  bedinfften  Anspruch  auf  einen  Theil 
der  lirutU»- Eiinialime  dt-r  betreltencien  Balm  zur  Verzinsung  und 
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Amortisation  des  von  ilnien  aufgewendeten  Capitals  haben  sollten. 
Zunächst  sollte  aus  den  Brutto  -  Einnahmen  der  Staat  13Vt  "  o  d^s 
seinerseits  aufgewendeten  Anlagecapitals  erkalten,  wovon  4'/?  'yu 
zui'  Verzinsung  dieses  Capitals  and  9  %  als  Pansohalbetrag  f&i* 
BetriebskoBtffii  g«ar«e]met  wnrden,  imd  T<m  dem  daiui  noch  ver- 
bleUienden  Best  aonton  die  Brivatinteresaeiiten  fBr  obengenannten 
Zweck  5%  des  Ibrerseite  »nl^wendeten  Capitals  bekommen.  In 
techniechar  Beziehmi^  worden  Ar  diese  Vidnalbahnen  grossere 
Steigangen,  scbtrüBre  Cnnren,  geringere  Eronenbreite  md  Verwen- 
dung leichterer  resp.  bei  den  Haiq»tbahnen  ansrangirter,  jedoch  noch 
brauchbarer  Schienen  Engdassen;  «e  fthnelten  im  Bau  also  den 
heutigen  Seenndftrbahnen.  Zur  Förderung  solcher  Bahnen  worde 
inhaltlich  desselben  Gesetzes  ein  Vidnaleisenbahn-Baafonds  ge» 
schaffen,  in  welchen  die  nach  Bedienung  der  Eisenbahnanleihen 
verbleibenden  Ueberschüsse  der  Staatabahnverwaltnng  und  die  dem 
Staat  zufallmden  Ertragsantheile  aus  den  Ueberschiissen  der  Ost- 
balinen  flif^?>f'n  sollten.  Noch  in  demselben  Jahre  1869  und  dann 
1870,  1871,  1874  und  1876  wurde  der  Bau  solcher  Bahnen  an- 
geordnet; da  aber  der  Natur  der  Saclie  nach  ^'osse  Kinnahmen  bei 
diesen  nicht  erzielt  werden  konnten,  so  blieb  für  die  Privatinter- 
essenten —  mit  Ansnahme  bei  einer  einzigen  Bahn  —  nie  etwas 
übrig,  und  wurden  hierdurch  besonders  die  kleinen  Landgemeiudeu 
in  iliren  finanziellen  Verhältnissen  stark  gefährdet.  Deshalb  wurde 
unterm  28.  April  1882  ein  neues  Vicinalbahngesetz  erlaben,  durch 
welches  bezüglich  der  bestehenden  Viiiualbalinen  den  Interessenten 
frei^^estellt  wurde,  unter  Verzicht  ihres  Anspruchs  auf  etwaigen 
Ueberschuss  das  von  ihnen  für  die  Erdarbeiten  aufgewendet« 
Capital  ganz,  andernfalls  aber  die  Hälfte  dieses  zurttckzuerhalteu, 
wobei  sie  in  dem  letztgedachten  Fall  vom  1.  Jannar  1882  ab  det^ 
artig  an  den  Beinfiberadiftssen,  d.  h.  nach  Jäang  der  Betriebsans* 
gaben  participiren  sollten,  dass  sie  nach  Abmg  von  A%  Zins  Ar 
das  Staatscapital  den  ganzen  weiteren  Ueberschuss  erhielten,  wovon 
4  %  als  Yenrinsnng  ihres  GapitalSy  der  Best  aber  znr  Amortisation 
desselben  angenonunen  wurde.  Nach  völliger  Tilgung  des  Capitals 
erlischt  Jeder  Anspmcb  ihrerseits  an  den  üeberschttssen.  Mit  Ans- 
nahme der  Interessenten  der  rentablen  Linie  Immenstadt -Sonthofen 
entschieden  sich  alle  itir  Rttckzahlnng  ihrer  Aufwendungen  flr  die 
Erdarbeiten.  Bezüglich  der  neu  zu  bauenden  Lokalbahnen,  bei 
welchen  nunmehr  die  seitens  des  Reichs  erlassene,  noch  mehr  er- 
leichternde Bahnordnung  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
(Secundärbahnen)  von  1878  zur  Anwendung  kommen  sollte,  bestimmte 
das  neue  Gesetz  nur  noch  die  kostenlose  Hergäbe  des  Terrains 
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seitens  der  Interessenten,  so  dass  also  der  Aufwand  für  die  Erd- 
arbeiten dem  Staat  zur  Last  fällt,  während  aiulererseits  für  jene 
jeder  Anspruch  auf  Theiluahme  an  dem  Gewinn  in  Fortfall  ge- 
kommen ist.  Der  Vicinaleisenbahn  -  Baufonds  blieb  zui*  Förderung 
des  Secund&rbahnbaaes  besteben.  Der  Unterschied  zwischen  den 
neuen  Seamdirbahnen  und  den  alten  Vieinalbebnen  liegt  hanpt- 
sScblich  in  der  bei  jenen  mehr  beschränkten  Fahrgeschwindigkeit, 
wodurch  besonders  wegen  Fortfall  der  Streckenbewacbung  im  All« 
gemeinen  die  Betriebsansgaben  sich  bedentend  ermSssigten.  ünter 
den  Secnndirbalmen  befindet  sich  nur  eine  Schmabpnrbahn»  die  Ton 
Bahnhof  nach  Stadt  Eichstädt. 

Nach  Yentastlichong  der  Ostbahnen  einschliesslich  der 
HattÜng- Deggendorfer  Eisenbahn  bestand  in  dem  hier  behandelten 
Haopttheüe  Bayerns  als  selbetstftndige  Frivatbahn  mit  eigenem 
Betrieb  nur  noch  die  Lndwigsbahn  NSmberg- Fürth.  Seitdem  ist 
mit  Coneession  von  1883  die  knrze  Linie  Schaftlach  -  Gmnnd  am 
Tegernsee  seitens  einer  Actiengesellschaft  gebaut  worden  und  steht 
auch  im  eigenen  Betrieb  dieser,  doch  bat  sich  neuner  Zeit  in 
München  eine  besondere  Lokalbahn-Actiengesellschaft  zum  Zweck 
der  Erbammg  und  Betreibung  von  Secundärbahnen  gebüdeti  ond 
sind  dieser  annächst  die  Strecken 

Sonthofen  -  Oberstdorf  1887 

Oberdorf  -  Füssen  1 8«8 

Muiiiau "  Parteukirchen  1888 

Stadt  am  Hof  -  Donaustauf  1888 

Fürth -Zirndorf  188Ö* 
conressionirt  würden. 

Noch  wollen  wir  eines  Eisenbalnninternelimens  erwähnen, 
welches  in  der  beabüichtigrten  Weise  allerdings  nicht  zur  Durch- 
filhrung  gekommen  ist,  seiner  eigenartigen  Bildung  und  Zusammen- 
setzung wegen  aber  Interesse  verdient.  Es  war  der  mit  landes- 
herrlicher Genehmigung  au  den  Fabrikbesitzer  v.  MaÖ'ci  in  München 
V(m  1B50  gebildiite  Verein  zum  Bau  der  Linie  München  -  Rosen- 
heim-Salzburg,  nachdem  die  183G  gebildete  Actieugesellschaft 
für  München  •  Sahsburg  sich  vor  Verwii'klichang  des  Projectes 
wieder  aufgelöst  hatte.  Nach  den  Statuten  dieses  Vereins  sollte 
das  anf  11 000  000  Golden  —  18  857  143  Mark  festgesetzte  An- 
lagecapitai  derartig  anfgebracht  werden,  dass  jedes  dem  Verein 
beitretende  Mitglied  wfthrend  5  Jahre  pro  Tag  6  Kremser  =  Vi«  Gol- 
den =  17  Pfennig  Reichswfthnmg  in  wöchentlichen,  Monats-, 
Quartals-,  Halbjahrs-  oder  Jahresraten,  im  Ganzen  also  182  Gulden 
30  Kreuzer  =  81S  Mark  88  Pf.  zahlen  sollte,  so  dass  der  Beitritt 
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yon  nuid-60000  ICitffHedflrB  snr  Aufbringung  des  AnUgecapitals 
erf<M46r]ich  war.  Aach  sollten  die  beim  Bau  besfibfiftig^tea  Arbeiter 
auf  dem  Wege  des  LohnabasngSi  die  Besltser  des  zum  Bslmbttu 
erforderlicben  Qnmd  mid  Bodens  durch  Abzug  des  entsprechenden 
Betrages  vom  Eanfpreise  und  Lieferanten  durch  Anrechnung  auf 
ihre  Forderung  Mitglieder  des  Vereus  werden  kOnnen.  Die  An- 
gelegenheit- gedieh  auch  Ina  zur  Anfertigung  der  Frojectirunga- 
arbeiten  und  zum  Baabeginn  an  einer  BrAcke;  da  aber  die  Bahn 
nach  den  beU^ffenden  Staatsverträgen  mit  Oesterreich  in  einer 
bestimmten  Frist  fertig  gestellt  werden  musste,  konnte  die  Regie- 
rung diü  scliliessliche  jßntwickelung  dieses  eigenartigen  Vereins  doch 
nicht  gut  abwarteui  .und  übernahm  deshalb  1852  die  Ausführung 
dieser  Linie  selbst. 

Uus  nun  der  specielleren  Kntwickelungsgeschichte  der  Eisen- 
1  ahnen  in  (i<  r  bayerischen  Rheinpfalz  zuwendend,  sehen  wii'  hier  nach 
1111(1  nach  vier  verschiedene  Actien??esellschaften  entstehen  und  zwar: 
du:,  ])fä]zisL'hG  Liidwigsbahng-esellschaft  mit  Goucesäion  von  1Ö3Ö 
die    ]  >  1 1  Izische  Maximiliausbahngesell- 

schalt   „         a  „  1852 

die  Neustadt -l^uikheimer  Eisenbahn-. 

gesellschaft  „         „  1802 

die  Gesellschaft  der  pfölzischen  Nord- 

babnen  „         „  ^  isüG 

Zum  1.  Januar  1870  erwarb  die  letztgenannte  Gesellsdiait  die 
Neustadt -Dürkheimer  Bahn,  und  gleichzeitig  fusioniiteu  äich  uiit 
demselben  Tage  die  noch  verbleibenden  drei  Gesellschaften  bei 
selbetftndigem  Wdterbestehen  jeder  einzefam  bezflglieh  Verwaltung 
und  Betiieba  ihrer  Bahnen  unter  einer  gemeinschaftlichen  Direction. 
Wie  schon  Eingangs  gesagt»  jfdrderte  die  Begierung  die  Entwiche- 
lung  des  Eisenbahnnetzes  In  der  Pfalz  ,  wesentlich  durch  Uebemahme 
m  Zinsgarantien  Ar  das  gesammte  Anhigecapital  der  Tier  Gesell- 
Schafte»,  wie  sie  auch  ausserdem  in  der  ersten  Entwickelungsperiode 
der  Ludwigsbahn  die  I>urcl)f1ihrung  dieses  üntemehmens  durch  Be- 
theiligiuig  am  Anhigecapital  Ittterhaupt  erst  ermöglichte.  Haben 
auch  die  Zinsgarantien  der  Begierung  im  Lauf  der.  Jahre  vontrst 
finanzielle  Opfer  auferlegt,  so  werden  diese  doch  reichlich  aufge- 
wogen durch  den  ganz  bedeutenden  Aufschwung,  welcbfil.  Dank 
dem  äusserst  rationell  angelegten  und  vorzüglich  verwalteten  Bahn- 
netz,  Handel  und  Industrie  in  diesem  Landestheü  erfahren  haben. 
Das  Bahnnetz  der  Plalz  ist  in  seinen  grossen  Zügen  ebenfalls  bereits 
ausgebaut.  In  der  Gegenwart  (Anfang  18S9)  beginnt  mau  auch 
mit  der  Anlegung  von  ScUmaispurbahaeD,  welche  aber  gleichlalls 
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seitens  der  genannten  GeaeUsobaflen  m  AnsfUhraug  kommen,  wie 
diese  flberliAupt  jedes  einigermassen  lierecbtigte  Froject  selbst  ver- 
wirklichen,  so  dass  andere  Eisenbalumnternehmer  in  diesem  geseg^- 
neten  LandestkeÜ  nidit  aufkommen.  Vidnalbahnen  in  dem  SSniie  der- 
jenigen des  Ostlichen  Landesthefls  sind  in  der  Pfalz  nicht  entstanden. 

Die  Eüsenbahnangelegenheiten  waren  im  Königreich,  wie  wir 
bereits  yorstehend  gesehen  haben,  zuerst  dem  Mimsteriom  dea 
Innern  unterstellt;  der  Eisenbahnbetrieb  wurde  1845  dem  Mini- 
sterium des  Aeussem  zngetheilt,  während  die  Baucommission  unter 
jenem  verblieb.  1851  wui-de  der  Betrieb  dem  Staatsministerium 
des  Handels  und  der  Öffentlichen  Arbeiten  unterstellt  und  1860  die 
besondere  Baucommission  aafgelöst^  so  dass  auch  die  Bauangelegen- 
heiten auf  das  zuletzt  genannte  Ministerium  übergingen.  Gegen- 
wärtig ist  das  Eisenbahnwesen  wiederum  dem  Staatsministeriom 
des  königlichen  Hauses  und  dea  Aeiissern  einverleibt. 

Die  auf  königlich  bayerisclieni  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ultimo  Marz  1880  eine  Ausdehuang  von  535ü,;o  km» 

Hiervon  entfallen  aut  die 

a.  Bayerischen  ätaatsbahaeu  .    .  . 

b.  Pachtbahnen 


4436,M  km 


Oberkotzau  -  Eger  .    .  . 

km 

Iseuenniarkt  -  Ea\  renth 

20,95 

'j 

Ausbach  - G  unzeuhausen  . 

27,70 

Pasing  -  Starnberg  .    .  . 

20,45 

Holzkirchen- Miesbach  . 

17,«i 

Hochstadt- Stockheim .  . 

n 

-  Staniberg  •  Unteipeissen- 

Ö4,M 

n 

Theflstredte  der  meiningenschen  Staats- 
bahn  Lndwigstadt- Lehesten    .  .  . 

Schaftlach -Gmunder  Eisenbahn  .  .  . 

Ludwigsbahn  Nfimberg- Fürth    .  .  . 

Sonthofen  -  Oberstdorf,  der  Mfinchener 
Lokadbahngesellschaft  gehörig  .    .  . 

Württembergische  Staatsbaluien  (in  der 
Linie  Heidenheim  -  Ulm)  

Hessische  Ludwigsbahn  


220^  km 

5,3« 
6,04 

8|08 

9,15 


im  östlichen  Uaupttlieile  Bayerns  4707,85  km 
Vereinigte  pfälzische  Eisenbahnen  in  der 
bayerischen  liheiaplaJz   .   .   .   .   .     6  43,45  „ 

ba.  5350,70  km 
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Herzogtlmni  BraujKschweig. 

Geographie.  3690  qkm  mit  381 000  Einwolineni.  429,«»  km 
EisenbahiieD,  miäiin  auf  100  qkm  ll,w  km. 

Das  Herzogthnm  besteht  aas  drei  voneinander  getrennt  lie» 
genden  giösseren  Theilen  und  f&nf  kleinen  Ezclar^.  Der  poU- 
tiaehen  Mntheilang  nach  ist  es  fast  ganz  vun  Prenssen  eingeschlossen 
nnd  wird  ausserdem  nur  nocli  im  Osten  des  südlichen  lIieiLs  von 
herzoglich  anhaltischem  und  im  Westen  des  mittleren  Tlieils  von 
fürstlich  waldeckschem  Gebiet  (dem  Fürstenthom  Pyrmont)  auf 
kurze  Strecken  begi  enzt. 

In  orographischer  Beziehung  gehOrt  das  Herzogthum  nur  snm 
geringen  Theil  dem  norddeutschen  Tiefland,  zum  weitaus  grösseren 
aber  dem  Gebii-gslaud  an*  Der  nördliche  Hanpttheil  liegt  im 
Uebergang  vom  Tiefland  zum  Bergland,  ist  von  einzelnen,  dem 
Harzgebirge  nördlich  vorgeIa(?^erten  Höheiizli<2:en  gekrönt  und  wii-d 
von  der  Oker  in  Richtniiji:  von  Süden  nach  Norden  und  in  dem 
vorspringenden  nördlicheti  Ziptel  von  der  Aller  in  Bichtang  von 
Osten  nach  Westen  diirchiiossen. 

Der  mittlere  Theil  ist  bereits  durchaus  gebirgigen  Charakters; 
nut  der  östlichen  Hälfte  liegt  er  auf  dem  Oberhai-z,  mit  der  west- 
lichen auf  dem  8oliiiiji:('r  Walde.  Bewässert  wirtl  derselbe  von  der 
Weser  und  Leine,  welche  beide  diesen  Landestheü  in  der  Kichtung 
von  Süden  nach  Norden  dm*chfliessen. 

Der  dritte  südliche  Tlieil  lie^^t  auf  dem  Unterhai-z  und  wird 
von  der  Bode  in  Richtung  von  Osten  nach  Westen  dui'chzogen. 

Im  Tiefland  herrscht  grosse  Fruchtbarke it|  daher  hier  sehr 
ergiebiger  Acker-  und  Gartenbau,  speciell  Gewiinning  von  Spargel 
in  «rrossen  Mengen,  sowie  ferner  lIoi)fen-  und  Tabakbau;  auch 

werden  liier  bei  Helm>tedt  und  S(*höninp:en  Brannkohlen  gewonnen. 
In  dem  gebiri-ijrcn  'J'licil,  besonders  im  Harz,  wird  Berirban  auf 
Eisen.  Silber,  Kupf't-r  und  Bh  'i  f^ctricbrn;  aus  d»'m  Solliii;;  kommen 
die  bekannten  Soiiinger  Sandsteine  und  iMarmor.  .Mit  dem  Bt-rgbau 
in  Verbindung  .steht  eine  reg-e  Hiittenindnstiie  hei  Klankenburg, 
liübeland,  Zorge  und  Oker.  \on  deu  anderweit i^.'-en  ludiiötiie- 
zweigen  ist  besonders  noch  die  Flachsspinnerei  und  l^einweberei, 
die  Zuckerfabrikat  iun,  Steinschleiterei,  das  Brauereigewerbe  (Braun- 
schweiger Mumme)  und  die  Wurstfabrikat inn  zu  nennen. 

Die  Haupt- und  liesiden/stadt,  sowie  gleichzeiiiir  dei  bedeutendste 
Handels-  und  vielseitigste  iudustrieplatz  iät  Brauuschweig. 
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Historische  Entwickelung  des  Eisenbaiinvyesens.  Braunschweig 
ist  das  engere  Vaterland  eines  der  Vorfechter  des  Eiseiibalm- 
Wesens  DeatsdüaDds,  des  herzoglichen  Finanzbeamten  und  nach- 
maligen Generaldirectors  der  bramischweigischen  Staatsbahnen  von 
Arnsberg.    Derselbe  stellte  schon  1834,  also  noch  vor  Eün- 
iUining  der  Locomotive  als  fortbewegenden  Kraft  f&r  die  Eisen- 
bahnen, das  Froject  einer  grossen,  mit  Pferden  zn  betreibenden 
Eisenbahn  von  l^nnsehweig  Bber  Hannover  nach  Bremen  nnd 
Hamborg  anf.   Gelangte  er  mit  diesem  Project  auch  nicht  cum 
Dnrchbmeh,  so  hat  doch  Brannschweig  in  erster  Linie  der  Uebei^ 
zengungstreue  imd  Energie  dieses  Mannes  zn  verdanken,  dass  es 
schon  fHlhzeitig,  and  zwar  von  den  kleineren  deutschen  Staaten 
zuerst  der  Segnungen  der  Eisenbahnen  tbeilhaftig  wurde.  Schon  vor 
Eröffnung  der  ersten  deutschen  Locomotivbahn  NOmberg-Ffirth 
l)eschloss  man  die  Anlegung  von  Eisenbalinen ;  der  ei^ste  auf  das 
Büsenbahfnvesen  Bezug  habende  regierungsseitige  Krlass  datii't  bei*eits 
vom  4.  Mai  1835,  unter  welchem  Tage  die  \\»rordnung  über  die 
Enteignung  von  Grund  und  Boden  zur  Anlage  von  öffentlichen 
Wegen  auch  auf  Eisenbahnen  ausgedehnt  Wirde.  Die  vorbereitenden 
Erörtemngen  nahmen  etwa  noch  zwei  Jahre  in  Anspruch  und 
endigten  damit,  dasH  si>'1i  die  herzofrlichp  Rejrionuig,  als  erst«  aller 
deutj^clieii  Staat»^iK  zum  l^aii  der  er1ü!(b'rlirlit'ii  Kisenbifhüfii  auf 
Staatski  »stell  eut^^'Moss.    Der  J'.au  der  ersten,  die  Verbindung  des 
nördlichen  Tlieils  ün<l  sppeiell  der  Landeshauptstadt  mit  dem  mitt- 
leren Theil  bezweckenden  Linie  Brannschweig  -  Ilarzburg  wurde 
unterm  23.  März  1B37  ansreiirdnet,  von  der  unterm  1.  Mai  eigens 
errichteten  herzuglirhen  Kisciibalnn.ouuuis.>iuu  mit  dem  genannten 
vuu  Arnsberg  als  \  ersitzendem  unterm  22.  August  desselben  Jahres 
in  AngritF  genonnnen   nnd  die  erste  Theilstrecke  Braunsehweig- 
Wolfenbüttel  am  1.  Dezeuiber  1838  dem  Verkehr  iilH-rgcben.  Bald 
wurden  auch  die  einleit-enden  Schritte  zur  Verbindung  Braunschweigs 
mit  den  angrenzenden  Ländern  Prenssen  und  Hannover  gethan 
und  das  Bahnnetz  in  diesen  Richtungen  weiter  ausgedehnt,  wie 
auch  noch  später  der  Eisenbahnbau  mit  grosser  Eneigie  geft^Mert. 
Dank  dem  Umstand,  dass  durch  den  frühzeitigen  Bau  die  Brann- 
schweigische Bahn  gewissermassen  einen  Stamm  fftr  die  spätere 
grosse  norddeutsche  Route  von  Berlin  nach  dem  Rhein  bildete, 
und  Merdurch  die  Bahnverwaltungen  der  Nachbarstaaten  bestimmt 
wurden,  sich  an  diese  anzulehnen,  entwickelten  sich  die  braun- 
schweigiscben  Bahnen  zn  ttberaus  regem  Verkehr  und  hoher  Renta- 
bilität, wie  sie  kein  anderes  Staatsbahnnetx  aufzuweisen  hatte. 
Die  politische  Veränderung  des  Jahres  1866,  mit  welcher  durch 
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Schaffung  des  Norddeatschen  Bundes  den  eigenen  Landeeregienrngen 
die  TöUig  selbBtst&ndige  EinwkuDg  auf  das  Eisenbalmwesen  ent- 
zogen wnrde^  die  yerftaderte  geograpluach- politische  Lage  der 
braonschweigischeu  Bahnen,  wekhe  nunmehr  nach  aUoi  Seiten 
zwischen  preussischen  Bahnen  lagen,  und  die  dadurch  bedingte 
grössere  Aliliitngiglieit  in  Tariffiragen,  sowie  die  drohenden  und  zum 
Theil  bereits  eingetretenen  Concuirenzen  fttr  die  norddeutsche  Koute 
liessen  die  herzogliche  Regierung  mit  Recht  einen  erheblichen 
Bflckgang  der  Rentabilität  ihrer  Bahnen  fiirchten.  Dies  nnd  die 
erhöhte  Tnansprticlinalinie  der  Staatskasse  in  Folge  Eintritts  in  den 
Norddeutschen  Bund  vtranlassten  die  Regierung,  die  Fra^e  des  event. 
Verkaufs  der  Staat'^balinen  schon  1868  dem  Ausschuss  der  Lamlf^- 
versaminlmifr  zur  Begutachtung  vorzulegen  und  1869  vor  den 
Landtag  des  Herzogthums  zu  bringen.  Die  bezüglichen  Veihand- 
Inngen  eiideten  damit,  dass  die  Bahnen  laut  Vertra?:  voui  ts.  März 
1870  au  die  Bank  fi\r  HaiuU^l  and  Industrie  zu  Danust^dt  verkauft 
wurden,  von  welcher  sie  dann  in  den  Hesitz  einer  Actieiis^esellschaft 
übergingen.  Die  wirkliche  Uebergabe  au  diese  erfolgte  am  1.  Januar 
1871,  jedoch  waren  sie  bereits  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  18ü9 
seitens  der  her/ogliehen  Verwaltung  für  lieclmung  der  (Gesellschaft 
betrieben  worden.  Unter  der  neuen  Gesellschaft  wurde  das  Netz 
nur  um  wenige  kurze  Linieu  vergrössert,  und  dasselbe  ging  dann 
per  1.  Januar  1884  käuflich  in  den  BedtB  des  prenssisehen  Staates 
über,  welcher,  als  fttr  das  Herzogthnm  wichtig,  die  bereits  1870 
projectirte  directe  linie  Braunschweig  -  Hildesheim  mit  Fertig- 
stellnng  in  1889  zur  Ausführung  brachte,  und  fernerhin  mit  Geaets 
von  188«  den  Bau  einer  Linie  von  Braunschweig  nördlich  nach 
Gilbom,  mit  Gesets  von  1887  demjenigen  einer  Bahn  von  Jerxheim 
südöstlich  nach  Kienhagen  und  mit  Gesets  von  1880  den  Bau  der 
ebenfalls  schon  lange  projeetirten  Bahn  Ton  Helmstedt  nach  Oebis- 
felde anordnete.  Diese  Linien  betreffen  alle  den  nördlichen  Hanpt- 
theil  des  Hei-zogthums. 

Von  fremden  Balinunternehmungen  berührten  noch  brann- 
scliweigisches  Gebiet:  Die  ehemals  hannövei*schen  Staatsbahnen  in 
den  Linien  Hannover  -  Cassel  und  Vienenburg  •  Goslar  seit  1854 
resp.  186C  und  zwar  beide  den  mittleren  Theil,  von  den  Linien 
der  ehemaHcren  Magdeburg  -  Halberstidter  Privatbahn cresellschaft 
die  strecke  [Berlin  -  Lehrte  seit  1871  und  die  Strecke  Langelsheim- 
('lausthal  seit  lb77,  jene  den  nördlichen,  diese  den  mittleren  Theil, 
und  von  denen  der  elienialip-en  Berlin  -  l'utsdam  -  Magdeburger 
Privatbahn^resellschaft  die  Endstreeken  der  Linien  Maj^dehurg- 
iülslebeu  -  Helmstedt  und  Küslebeu  -  Schöniugeu,  beide  den  nürd- 
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lieben  Thefl  betreffend  nnd  1872  eröffnet,  mid  endlicb  als  erster 
ScMenenweg  im  sfidlichen  Hanpttheil  die  1869  eröffnete  Zweigbidm 
Nurdhansen  -  Nüxei  der  ehemaligen  llngdebniif-Letiidger  Privat- 

bahngesellsrli.ift. 

Hatte  die  hei-zoglicbe  Eefrienin^  schon  frülicr  ihrem  Lande  ein 
fiir  die  Grösse  desselben  ausgedelmte«?  Rahnnetz  selbst  geschaffen, 
80  füi"derte  sie  nun  nach  Verkauf  der  Bahnen  den  weiteren  Ausbau 
des  Netzes  durch  finanzielle  Unterstützung  der  neu  erstehenden 
Privatbalingesellseliaften,  in  Folge  dessen  sich  das  Herzogthum,  ab- 
gesehen von  den  freien  Stadt tMi,  nächst  dem  Königreich  Sachselt 
und  dem  Herzogthisni  Saclisen-Altenbnrg  schon  jetzt  Iskq  des  relativ 
dii  htesten  Baliuiit't/.i;s  erfreut,  welches  Verhältniss  sich  nnch  Fertig- 
stellung der  bereits  zum  Bau  angeordneten  neuen  Linieu  noch  gün- 
stiger gestaltet. 

Das  bisher  bcliaudeUe  Netz  hehfiTschte  mir  den  nördlichen  und 
mittleren  Haupttheil,  -wählend  der  siidlirhe  wegen  der  Schwierig- 
keiten, welche  hier  dem  Ki.^uubahubau  teehnis.ch  in  dem  liar/ 
entgegenstehen,  lange  Zeit  jeder  Eisenbalm  entbehren  musete.  Der 
erste,  beiläufig  bereite  erwähnte  Scbioienweg  doreh  diesen,  die 
liime  NordbanBen-NOxei»  durchzog  denselben  nur  auf  wenige  Kilo- 
meter  in  der  ftnssersten  Slidwestspitze,  so  dass  er  für  das  Land  im 
Ganzen  nur  von  geiingem  Einfloss  war.  Den  Landestheil  wirklich 
zn  enchlieBsen,  warde  erst  Zweck  der  1870  nen  gebildeten  Halbeiv 
Stadt -Kankenburgei'  Eisenbahngesellschaft^  welche  schon  znm  Bau 
ihrer  Stammstrecke  nnd  dann  znr  weiteren  Anedehnnng  ihres  Untei^ 
nehmens  seitena  der  Begiemng  namhafte  finanzielle  Uhtersttttsnngen 
erhielt.  Die  Bahn,  nrqaünglich  anf  die  Strecke  Halberstadt- 
Blankenhorg  beschränkt,  warde  speciell  auf  Veranlassung  der 
hraunachweigischen  Begierong  1885/86  weit  iu  den  Harz  hinein  bis 
Tanne  vorgetrieben,  so  dass  sie  jetzt  den  südlichen  Theil  des  Landes 
Ton  Osten  nach  Westen  fast  in  seiner  ganzen  Ansdehnnng  durchzieht. 

Zum  weiteren  Ausbau  des  Bahnnetzes  im  Herzogthimi  Brarnir 
schweig  in  specieller  Be nick  sie htigung  der  lokalen  Interessen  bil- 
dete sich  mit  Coucessiou  von  l'^'^o  noch  eine  neue,  die  Braun- 
schweigische Landesriseiibalnic-eM  llsidiaft.  Derselben  \vnrd(»  von 
vornherein  seitens  der  K'i'g-ierunL;  riiie.  bestimmt«  Landesbeihülfe 
ä  fonds  perdu  von  je  10  000  Mark  pro  Kilometer  nach  Massirabe 
der  Ausdehnung  ihi'cs  Unternehmens  zuRcbilligt.  Zunächst  erstreckt 
sich  das  Unternehmen  der  Gesellschaft  auf  die  Strecke  Braunschwoig- 
Demeburg  -  Seesen  mit  Zweig  nach  ^^  (»Ift.  nbüttel,  wovon  die  ei  sto 
Theilstrecke  bereits  1886,  die  Schlui5^^tlecke  bis  beeaeu  abei'  erst 
1889  eröffuet  worden  ist. 
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Auch  die  Gernrode  -  Ilarzj^erudei-  Sclimalsimrbaliiigesellschafl 
beabsichtigte,  ihr  T^ntemehmen  in  der  ^trf'cke  Gtintereberge- 
Ha.ssellelde  auf  den  siidlichen  Theil  des  Her:.^ogtiuim8  auszudehnen, 
machte  dies  aber  von  HewilHgung  einer  Landesbeihülfr*  abhängig. 
Da  diese  von  dem  braunschweigischen  Landtage  in  btmer  letzten 
Session  (Friilijalir  18  SO)  zunächst  nicht  bewilligt  worden  ist,  bleibt 
hierüber  Weiteres  abzuwarten. 

Die  Geschichte  des  Eisenbahnwesenü  iii  Braunschweig  zer- 
gliedert sich  nach  Obigem  dui*ch  deu  V  erkauf  der  brauiischweigibckeu 
lätaatsbahnen  im  Jahre  1870  in  zwei  Perioden. 

Die  Sisenhahnangelegenlieiteii  lind  eifnem  besonderen  „Commis- 
sariat  iOr  das  EisenlNihnwesen"  unter  dem  henoi^ch  bramuchweig- 
Ittnebnrgisclien  Staatonunisterium  unterstellt 

Die  auf  bminschweigischem  Gebiet  gelegenoi  Eisenbahnen 
hatten  olt  Mftrz  1889  eine  Anedebnimg  von  429,w  km.  ^  Hiervon 
^    entfallen  anf 

die  prenssiBchen  Staatsbahnen   852^«  km 

die  Halberstadt -Blankenbnrger  Eisenbahn  ....  28,m  „ 
die  braonschweigische  Landeseisenbahn     ,  ,  .  ,  .    58,i4  » 

Summa  429,m  km 


Freie  und  Hansestadt  Bremen. 

Geographie.  2')';  ([km  mit  itid  000  Einwohnern.  44»f9  km  Eisen- 
bahnen, mithin  aul  100  qkm  17,5?  km. 

Der  Bremensche  Staat  besteht  aus  drei  voneinander  getrennt 
liegenden  Theilen,  dem  Haupttheil  mit  der  Stadt  Bremen  zu  beiden 
Seit+'ii  di-r  AN'eser,  der  dicht  nördlich  davon  gelegenen  Stadt  Vegesack 
auf  dem  rechten  Weserufer  und  der  am  Ausfluss  dn-  Weser  in  die 
Nonlsee,  ebenfalls  auf  deren  rerhtcm  Ufer  gelegeneu  i>tadt  Bremer- 
havt'Ti,  dem  eigentlichen  Seehaten  Bremens.  Alle  drei  Theile  ge- 
hören dem  norddeutschen  Tief  lande  an.  Bremerhaven  iüt  erst  1827 
geoTÜndet  und  das  dazu  erfurderliche  Terrain  seitens  Bremens  von 
dem  damaligen  Königi'eich  Hannover  gekauft  worden.  Der  Haupt- 
theil A\ird  von  Oldenburg  und  der  preussischen  Provinz  Haiuiover 
begrenzt,  die  beiden  kleineren  Theile  liegen  ganz  inneiiialb  der 
letzteren.  Der  vorzügliche  Boden  des  Haupttheils  wird  zum  gröss- 
ten  Theil  als  Wiesen  und  Weiden  benutzt,  so  dass  die  Viehzucht 
ausnehmend  gut  entwickelt  ist.  Die  Industrie  erstreckt  sich  auf 
ansehnliche  Eisengiessereien,  Schiffswerften  nnd  Maschinenfabriken, 
Bterbranereien  und  Fabrikation  von  polirtem  Beis,  welcher  einen 
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ITaaptausfiilirartikel  bildet.  Die  erste  Stelle  aber  nimmt  der 
Handel  ein,  der  lainkin  diircli  zahlreiche  Eisenbahnlinien  und  see- 
wäils  durch  die  bedeutende  eigene  Handelsflotte  und  Schiiffahrts- 
gesellschaftcn  vermittelt  wird.  Von  dem  überseeischen  Verkelu' 
ist  der  mit  Nordameiika  am  wichtigsten. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  ^\  if  wohl  zwei- 
fellos die  Verbindung  mit  iirenien  dmrh  Kisenbahucu  seitens  des 
znnätlist  iiiteres^ii  teii  eheiiialigeu  Köiiigreiclis  Hannover  auch  allein 
zui-  Ausfühiung  gekomnieu  wäre,  führte  doch  der  Staat  Bremen 
eine  möglichst  üiihzeitige  Herstellung  sulchür  herbei,  indem  er  die 
Ausführung  derselben  in  finanzieller  Beziehung  gemeinschaftlich  mit 
dem  Königreich  Hauuuver  übernahm.  Es  entstanden  so  mit  Eröff- 
nung in  1847  die  Eisenbahn  von  Wunstorf  (bei  Hannover)  nach 
Bremen  and  mit  Eröffnung  iu  1862  die  Bahn  von  Bremen  nördlich 
nach  Geestemflnde  nebst  Zweig  nach  Vegesadc.  Za  beideii  gab 
Bremen  die  Hälfte  des  Anlageaiiiitals,  so  dass  es  Besitzer  der 
ideeltem  Hfllften  dieser  beiden  Linien  wurde.  Auf  alleinige  eigene 
Kosten  liess  es  zunächst  im  Interesse  seiner  Schüffahrt  innerhalb 
der  Stadt  Bremen  eine  Bahn  Ton  dem  alten  Bahnhofe  nach  der 
Weser  (Weserbahn)  und  später  gleichzeitig  mit  der  Bahn  Bremen- 
Geeatemfinde  die  Strecke  Geestemünde -BremeiliaTen  bauen.  Alle 
diese  Linien  worden  von  der  hannOyerschen  StaatsbahnYerwaltnng 
ausgeführt  und  in  Betrieb  genommen.  Gleichfalls  auf  eigene  Kosten 
liess  der  Staat  Bremen  unter  Benntzutic:  der  bereits  ausgeführten 
Weserbahn  den  innerhalb  des  AN'eirhbildes  der  Stadt  Bremen  (nicht 
bis  zur  Staatsgrenze)  fallenden  Theü  der  Linie  Bremen  -  Oldenburg 
und  ausserdem  ganz  ausserhalb  seines  Gebiets  behufs  Abkih^ung 
der  Routen  nach  Berlin  und  Magdeburg  die  T>inie  Uelzen -Lang- 
wedei  bauen,  die  ei*8tpre  wurde  1867  eröffnet  und  von  der  nlden- 
burgischen  ötaatsbnhn.  die  letztere  aber  mit  Eröttiiuni,'  in  187:5  zn- 
nächst  von  der  Magdebur^r  -  IlallKTStädter  Eiscnbahn-xesrllscliat't  in 
Betrieb  genommen,  au  deren  Stelle  spätei-  die  preussische  8taats- 
bahnvervvaltung  trat.  Ausserdem  erhielt  Bremen  1874  die  dtirch 
die  ehemalige  Köln- IM  indener  Eisenbaliugc^ellschat■t  in  der  Linie 
Venlo  -  Hamburg  gescliatiene  wichtige  directe  Eisenliahnverliindung 
nach  Hambiu-g  und  dem  Rhein.  Per  1.  April  188.3  verkaufte 
Bremen  den  grössten  Tiieil  seiner  Eisenbahnen  und  seine  Antlieiie 
an  solchen  an  den  preussischen  8taat,  nur  seine  innerhalb  der  Stadt 
Bremen  gelegene  Tbeilstrecke  der  Linie  nach  Oldenbmg  mit  dem 
Bahnhofe  in  der  Neustadt  und  das  Schlossstflck  der  Weaerbahn  von 
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dem  Oabelpnnlct  dieser  beiden  Linien  bis  zum  Weserbahnhofe  und 
diesen  selbst^  sowie  den  Bahnhof  in  Bremerhaven  behielt  68  m 
Eigenthmn. 

Eäne  besondere  Behörde  ist  für  die  Eisenbahuanjrelpo^enheiten 
in  Bremen  nicht  eingesetzt,  dieselben  stehen  vielmehr  direct  unter 
dem  Senat.  Die  innerhall)  Bremenschen  StA^itsj^ebiets  gdefjenen 
Theilstrecki'ii  hatten  ult.  Mäi-z  188U  eine  Länge  von  44,99  km.  Da- 
von entfallen,  nachdem  aut^h  das  Unternehmen  der  Köln  -  Mindener 
Eisen  bahugeseliscbaft  in  den  Besitz  des  preussischea  btaatä  über- 
gegangen, auf 

die  eigenen  Bremenser  Strecken  nnd  zwar: 

a.  Abzweigung-  nach  dem  Weserbahnhelu  .    .    (),nK  kin 

b.  Vom  Gabel  piinkt  bis  zum  Nenstadter  Bahnhofe    0,s2  ., 
c  Vom  Neustadter  Bahnhofe  bis  zui-  \\  cichbild- 

gi*enze  in  Richtung  auf  Oldenburg     .    .  0,3c 

d.  Bahnhof  in  Bremerhaven  ü,o3  „      1,99  km 

die  pi^ttssischen  Staatsbabnen  87,2»  „ 

die  oldenburgiscben  Staatsbahnen   6,r>i  „ 

die  Farge -Vegesacker  Privatbahn.  .  .  .  .   .     0,n  „ 


Von  den  Bremenser  eigenen  Linien  stehen  die  anter  a,  b  nnd 
d  aofgeftthrten  in  Betrieb  der  preossischen,  und  die  unter  c  auf- 
gefBhrte  in  dem  der  oldenbnrgiachen  Staatsbahnverwaltnng.  Znni 
Schlnss  sei  noch  erw&hnt,  das  Bremen  von  sämmtlichen  deutschen 
Staatsgebieten  das  relativ  dichteste  Bsiunetz  hat. 


Die  Reichslande  Elsass -Lothringen. 

Geographie.  14  509  qkm  mit  1  500  OOO  Eiuwohttem.  14ö6,65lun 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  10,03  km. 

Die  Reichslande  liegen  auf  dem  linken  Kheinufer  und  bilden  ein  zn- 
sammenhiing-endes  (janzes.  Der  iiolitischen  Eintheilnng  nach  werden 
sie  im  "W  esten  von  Frankreich,  im  üüden  von  der  Schweiz  begi'enzt; 
im  Osten  und  Norden  ßind  ihnen  von  den  deutschen  Eiiizelstaaten 
Baden,  die  bayerische  Bheiupfalz,  die  preussiäche  Rheinproviuz  und 
ferner  das  neutrale  Grossherzogthum  Luxemburg  benachbart. 

In  hydrogi-aphischer  Beziehung  gehören  sie  dem  Stromgebiet 
des  Bhein  an,  an  dessen  linkes  Ufer  sie  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung, 
von  Sflden  nach  Norden  liart  heranreichen  und  von  dessen  linken 
Nebenflüssen  Bl,  Modei*  mit  Zorn,  Sauer,  Lauter  (Grenzfluss  gegen 


Sa.  44,»«  km 
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die  Pfalz)  and  If  osd  mit  Saar  sie  be^iräasiert  werden.  Von  den 
zablmchen  Kanftlen  sind dermit  132 Ion  auf  dentaches Gebiet  6nt> 
fallende  Bbein-Bhone-Eanal  nnd  der  mit  104  km  Dentachland  an- 
gehörende Bhein-Hame-Eanal  besonders  zn  nennen. 

Li  orographiscfaer  Beziebmig  gehört  der  Osten  des  £Isass  der 
oberrheimacheti  Tiefebene,  der  Westen  den  Vogesen  an;  im  S&deo 
reicht  noch  der  Jura  ans  Frankreich  herein.  Lotbringen  liegt  auf 
dem  gleichnamigen  Hiigellande.  In  der  Bheinebene  und  den  Hügel- 
landsrliaften  ist  Acker-,  Hopfen-  nnd  Tabakbau  ^ut  entwickelt,  auf 
den  Abii&ugen  der  Vogesen  und  au  der  Mosel  wird  viel  Wein,  und 
Obst  gewonnen.  Die  Viehzucht  ist  nicht  von  Bedentung.  Der 
Bergbau  ist  im  Elsass  geringi  in  Lothringen  aber  ergiebig  und 
liefert  SteinkolUen  und  Eisenerze,  auch  sind  hier  Salinen  vorhanden. 
In  Zusammenhang  mit  dem  Bergbau  steht  in  Lothringen  bedeutende 
Hüttenindustrie;  alle  anderen  Gewerbe-  und  Industriezweipre  sind 
wif^flenim  im  Elsass  reich  vertreten,  und  hier  die  Vogefienthäler 
ein  Hanjitsit/  der  Bauniwollenfabrikation. 

Haiii)tsta(lt  der  lieiilislande  uiul  Sitz  des  kaiserliclien  Statt- 
halteri»  ibt  ^trassburg.  Die  Haupthandeisplätze  sind  Ötiaöäbuig  und 
Mülhausen. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Vor  dem  Heim- 
lall der  Keiclislaude  an  Deutschland  im  Jalire  1871  stand  das  be- 
reits Wühl  ausgebaute  Eisenbalinnetz  von  Elsass  -  J-ut bringen  mit 
Ausnahme  der  mir  kurzen  Bahn  €ulinar-3lüuster  im  Besitz  der 
grossen  französischen  Ostbahngesellschaft.  Dasselbe  ist  aber  aus  vier 
ursprünglich  verschiedenen  Actienuntemehmangen  hervorgegangen, 
dem  der  tffilhausen-Thanner,  der  Strassburg- Baseler,  einem  Theil 
der  Paris -Strassbui  ger  und  einem  Theil  der  Ärdenner  Eisenbahn- 
gesellschaft^  wozu  noch  die  von  der  Stadt  Mttnster  erbaute  Bahn 
Colmar-Mttnster  kam. 

Die  ftlteste  Eisenbahn  ist  die  von  MQlhaosen  nach  Thann,  zu 
deren  Herstellung  sich  1835  die  gleichnamige  Eisenbahngesellschaft 
mit  Sitz  in  Paris  bildete,  und  welche  ihr  Entstehen  den  industriellen 
Yertcehrsbeziehungen  der  beiden  genannten  Städte  zueinander  ver- 
dankt. Die  Gesellschaft  erhielt  nnter  dem  16.  Juli  1636  die  Con- 
cession  und  übergab  am  12.  September  1839  ihre  Bahn  dem  Verkehr, 
Das  zweite  EisL^nbahnt>roject  galt  der  Herstellung  der  Linie 
Strassbmg- Basel ;  dasselbe  wurde  von  der  nüt  Coucession  von 
1B38  neu  gebildeten  gleichnamigen  Gesellschaft  verwirklicht  und 
diese  T.inie  1840/44  eröffnet.  Später  —  mit  Coiicessinn  von  1852 
—  dehnte  die  OeseUschalt  ihr  Unternehmen  auf  die  Krbauun^  der 
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Bahn  von  Sfrassburg  nördlich  bis  an  die  pfiUzisdie  Orense  Motor 

Weissenburg  aus,  welche  1855  zur  Eröffnung  gelangte.  Hierron 
war  die  Strecke  Strassburg-Vendenheim  als  ein  Theil  des  Unter- 
DehmeDB  dw  nun  folgenden  diitten  Gesellschaft  bereits  eröffnet 
nnd  wnrde  von  der  StraBsburg- Baseler  Gesellschaft  in  Mitbetrieb 
genommen. 

Die  dritte  Gesellschaft  war  die  Paris  -  Strassburger.  Dieselbe 
bildete  sich  1845  behufs  üebernahme  und  Fertigstellnn^  der  niv 
sprünglich  von  der  französischen  Regierung  laut  Gesetz  vom 
11.  Juni  1842  auf  Staatskosten  zur  Ausführung  beschlossenen  und 
bereits  im  Bau  begonnenen  Bahn  von  Strassbnrp^  über  Avricourt 
und  Frouanl  nacli  Paris  mit  /Aveig  von  Frouard  üVinr  \oveant, 
Metz  und  Remilly  bis  an  die  pi  t  iissische  Grenze  bei  Forbach  gegen 
Saarbrücken.  l>ie  für  uns  hier  in  Betracht  kommenden  Strecken 
8ti"assburg  -  AvTieoiu't  der  Hauptlinie  und  Noveant-Metz-lieiuilly- 
Grenze  bei  Forbach  von  der  Zweig-bahn  wurden  lbi50/52  dem  Ver- 
kelir  über<:^ebt'n.  Weiterhin  erliielt  diese  Gesellschaft  1852  die 
Concession  zu  der  Linie  Metz  -  Diedenliufen  Grenze  gegen  Luxem- 
bui'g  und  1853  zu  der  gri)ssieii  Linie  Paris  -  Mülhausen.  Hiervon 
wurde  Metz  -  Diedenhofen  1854,  Diedeuhofen -Grenze  1859  und 
die  auf  jetzt  deutsches  Gebiet  entfallende  Sti'ecke  Mülhausen- 
Grenze  gegen  Beifort  1857/56  eröffnet 

Vüü  dem  Unternelinieu  der  vierten,  der  Ardenner  Eisenbahn- 
gesellschaft, kommt  füi"  uns  nui'  die  kui*ze  Strecke  von  Diedenhofen 
wesUich  bis  an  die  jetzige  deatsch-franzQsische  Grenze  hinter  Feutsch 
gegen  Sedan  in  Betracht,  welche  lB6d  dem  Verkehr  flbergeben  wurde. 

Von  diesen  vier  Gesellschalten  fusionirten  sirli  zunächst  auf 
(.irnnd  \'ertrages  vom  28.  Dezember  1853  und  kaiserlich  französi- 
scher Bestätigung  vom  20.  April  1854  die  Strassburg- Baseler  und 
die  Paris  -  Strassbui'ger  zu  der  franzosischen  Ostbahngescllschaft, 
mit  welcher  dann  noch  laut  kaiserlicher  Bestätigung  vom  29.  Mai  1858 
das  Unternehmen  der  Mülhausen  -  Thanner  und  per  1.  Januar  1864 
das  der  Ardenner  Eisenbahngesellschaft  verschmolzen  wm^e. 

Inzwischen  war  von  der  Ostbahngesellschaft  die  nui*  kurze, 
des  feskn  Kheinüberganges  wegen  aber  wichtige  Linie  Sliiiss- 
burg-Kehl  erbaut  und  18G1  eröffnet,  die  Rheinbrücke  hierbei  aber 
gemeinschaftlich  mit  Baden  hergestellt,  und  ausserdem  die  Linie 
ICfilhansen- Thann  über  Thann  hinaus  1863  bis  Wessei'ling  ver- 
lagert worden. 

Somit  nmfasste  das  Netz  der  Ostbahngesellschaft  nach  Fusion 
der  vier  Gesellschaften  an  den  fttr  ans  in  Betracht  kommenden  I4iuen: 
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die  Bahn  von  dei-  Schweizer  Grenze  bei  Basel  über  Mülhausen  nach 

Strassburg  mit  Zweig  von  Mülhausen  nach  Wesseiiijig, 
die  Bahn  von  Mülhansen  nach  Belluit, 
die  Bahn  von  Strassburg  bis  Mitte  Rhein  gegen  Kehl, 
die  Bahn  von  Strassburg  über  Vendenheim  und  Hagenau  bis  an 

die  pfUzische  Grenze  hinter  Weissenbnrg» 
die  Bahn  Ten  Vendenheim  nach  Avriconrt, 
die  Bahn  Ton  Noveant  Aber  Mets  und  BeoiiUy  an  die  preossiache 

Grenze  hinter  Forbadi  gegen  Saarbrücken, 
die  Bahn  von  Metz  Aber  Diedenhofm  an  die  laxembuisiaehe  Grenze 
die  Bahn  von  Diedenhofen  nach  Fentsch  und  weiter  gegen  Sedan, 
and  es  war  somit  das  Bahnnetz  von  Elsass  •Lothringen  in  seinen 
grossen  Zttgen  schon  damals  ausgebaut 

Seit  der  letzten  Fusion  hat  die  OstbahngeseUschaft  in  Anleh- 
nung an  diese  Hanptlinien  noch  folgende  Zweigbahnen  gebaut: 

In  Anlehnung  an  die  Linie  Basel- Strassburg 
von  Sennheim  (Station  der  Zweigbahn  Mfilhansen-Wesserling)  nach 

Sontheim»  1869  er^et^ 
von  Bollweller  nach  Gebweiler,  1870  Tor  Ausbrach  des  Krieges 

eröffnet, 

von  Schlettstadt  nach  tfarklrch,  1864  eröffnet, 
Ton  Strassburg  nach  Mutzig  mit  Zweigen  sfidlich  nach  Barr  und 
nördlich  nach  Wasselnheim,  18G4  eröffnet. 

In  Anlehnung  an  die  Linie  Strassborg-Weissenbarg 
von  Hagenau  nach  Niederbronn,  1664  erOffiiet. 

£1  Anlehnung  an  die  Lbde  Noveant-Hetz*F(n*bach 
Ton  Beningen  Ostlich  his  Saaigemtnd  1865  nnd  weiter  bis  Nieder- 
bronn  1669  und  von  Saaigemünd  nOrdlich  his  an  die  preossische 
Grenze  gegen  SaarbrOcken,  1870  vor  Ausbruch  des  Krieges  erOflfhet» 
von  Beningen  westlich  nach  Earlingen,  1866  eröffnet. 

In  Anlehnung  an  die  Linie  von  Yendenheim-Avricoort 
von  Avriconrt  nOrdlich  nach  Dieuze,  1864  eröffnet. 

Endlieh  hatte  die  Gesellschaft  noch  die  Linie  von  Ifetz  west- 
lich ttber  AmanweQer  gegen  Verdun  in  Bau  genonmien  und  Kar* 
lingen-Dtedenhofen  sowie  Wesserling-Bemiremont  zum  Bau  vor- 
bereitet Die  beiden  ersteren  gelangten  dann  seitois  des  Deutschen 
Bekhs  zur  VoUendung,  die  letztere  dagegen  wurde  fallen  gelassen. 

Die  schon  Eingangs  erwähnte  Bahn  von  Colmar  (Station  der 
Linie  Basel  -  Strassburg)  nach  Münster  war  mit  Concession  von 
1866  seitens  der  Stadt  Münster  selbst  gebaut  und  1868  eröffnet, 
der  Ostbahngesellschaft  aber  in  Betrieb  gegeben  worden. 
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Weiterhin  hatte  flieh  noch  vor  Ansbmdi  des  Krieges  behnih 
Aoabanes  des  Eiaenhohnnetzes  in.  Lothringen  die  Lothringisehe 

EisenbahngeseUschaft  mit  Sitz  in  Brüssel  gebildet,  und  dieser  waren 
die  Linie  Saargemikid  -  Saarburg  (Station  der  Linie  Vendenhelm- 
Avricourt),  die  Linie  von  Courcelles  (Station  der  Strecke  Noveant- 
Metz-BemiUy  -  Forbach)  nordöstlich  nach  Teterchen  und  die  Lmw 
von  Nancy  nach  Chateau-Salins  mit  Zweig  nach  Vic  concessionirt. 
Hiervon  hatte  sie  vor  Ausbruch  des  Kiieges  Saarbui'g  -  Saargemönd 
bereits  in  Banangi  itt  fr»'n<'iiimen,  während  sich  die  beiden  anderen 
Strecken  noch  im  Ma  liimi  der  Yornrbeiteu  befanden. 

Da  das  Bahnneti  der  in  dem  Friedensvertrage  von  1871  an 
das  Deutsche  Reich  übergegangenen  T  inulergebiete  El^tass  nnd 
Lothringen  durchweg  in  Piivatbesitz  :5tand,  fiel  es  jenem  selbst- 
redend nicht  olnic  Weiteres  mit  zu.  Bei  der  hohen  Wichtigkeit 
der  Eisenbahnen  in  strategisclier  und  volks^vil•thschaftlicher  Bezie- 
hung überhaupt,  besonders  aber  in  einem  durch  Krieg  neu  erwor- 
benen Lande,  musste  Deutschland  jedoch  daraiü'  bedacht  sein,  die 
Bahnen  für  sich  zu  vollem  Eigenthum  zu  erwerben,  und  es  wurde 
dies  znm  Gegenstand  eines  besonderen  Zusatzartikels  znm  Frank* 
fhrter  Friedensvertrage  vom  10.  nnd  20.  Mai  1871  gemacht.  Durch 
diesen  wurde  die  französische  Regierung  veranlasst,  von  ihrem 
BOddcanlSBrecht  bezfig^ch  der  in  den  abgetretenen  Landestheilen 
gelegenen  fertiggestellten  und  im  Ban  befindlichen  Linien  der 
franzMischen  OstbahngeseUschaft  Gebrauch  zu  machen,  nnd  die 
deutsche  Begierong  erwarb  diese  Linien  von  der  franztoischen  gegen 
ZsMung  von  325  000  000  Francs  =  260  000  000  M.  untor  Anrech- 
nung dieser  Snmme  auf  die  Eriegskostenentschädigung.  Die  Ueber- 
gabe  erfolgte  vertragsgemäss  unter  Befreiung  der  Bahnen  von 
allen  Rechtsansprüchen  dritter  Personen,  namentlich  auch  von  denen 
der  Darlehensgläubiger.  Von  einer  käuflichen  Uebemahme  der 
Betriebsmittel  hatte  Deutschland  Abstand  genommen. 

Die  der  Stadt  Münster  geh(5ri,p:e  Zweig-bahn  von  Colmar  nacli 
Münster  ging  gleichfalls  durch  Kaut  t'iir  den  Preis  von  2  lüDOOC)  Mk. 
sofort  iii  das  Kiireiithum  Deiitsehlaiids  iilier.  Das  auf  diese  Weise 
S(.'itens  des  Deutschen  Keichs  für  deu  ( iesammtpreis  von  202  160  000 
^Ik.  erworbene  Bahnnetz  hatte  eine  AiLsdehiuuig  von  rund  7GÜ  km 
in  Betrieb  stehender  Linien,  doch  waren  von  der  genanntvn  Hümme 
14  980  092  Mk.  auf  die  bereits  angegebenen  noch  im  i^au  rc.  p. 
Bauvorbereitung  befindlichen  Linien  der  Ostbahn  in  Ansatz  ge- 
kouimen. 

Am  1.  August  1871  wurde  auf  den  elsass-lothiingisdien 
Bahnen  der  volle  Verkehr  wieder  aufgenommen  und  untenn  9.  De- 
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zember  desselben  Jahres  für  diese  eine  besondere  kaiserliche  Ge- 
neral-DirectioB  mit  Site  in  Sianusbiiig  eingeseM.  Der  weitere  Aus- 
baa  des  Eisenbahiinelces  aeiteiis  des  BeicbB  erstreckte  sich  besonders 
anf  die  Herstellung  nener  ÄnscUusslinien  an  das  Babnneta  von 
Altdentschland. 

1881  erwarb  das  Bdeh  die  inzwiscben  fei-tiggestellten,  schon 
vorstehend  erwähnten  drei  Linien  der  Lothringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft fftr  den  Ptels  von  9  885  864  Hk.  and  1885  die  SiMtig- 
heimer  Anschlnssbahn  ttir  250000  Mk, 

Nebenbei  wurde  die  Ausführung  von  Lokalbahnen  der  Phvat- 
iudustrie  ftberlaasen.  Dieselben  haben  Üast  dnrchweg  die  Bezeich- 
nung Strassenbahnen  erhalten,  dienen  aber  anch  dem  Gnterverkehr 
und  sind  nadi  ihrer  Aosdehnnng  und  den  gansen  YeikefarsverhAlt- 
nissen  nicht  bloss  als  Strassenbahnen  in  der  gewöhnlichen  Bedeutung 
des  Wortes. XU  erachte  weshalb  sie  hier  Aufiiahme  zu  finden  haben« 


Es  sind  dies: 

die  Stzaasburger  Strassenbohn   1876  conoessionirt 

die  Bappoltsweiler  Strassenbohn   1878  „ 

die  FfUzborger  Strassenbahn   1888  „ 

die  Httlhausen-Ensisheim-Wittenheimer  Strassen- 
bahn   1885  tt 

die  Eaysersberger  Thalbahn   1885  „ 


Die  Concessionsdaaer  derselben  ist  nur  eine  beschränkte  und 
sie  gehen  nach  Abhiaf  dieser»  jedoch  ausschliesslich  der  Betriebs- 
mittel, unentgeltlich  in  das  Eigenthom  des  Landes  Uber,  auch  hat 
sich  die  Regierung  schon  vorherigen  Ankauf  der  Bahnen  vorbehalten, 
andererseits  aber  sie  finanziell  durch  Gewfthrung  von  erbeblichen 
Landesbeihülfen  unterstützt. 

Endlich  reichen  noch  Endstrecken  der  Luxemburg -Wilhel ras- 
bahn und  der  pfälzischen  Eisenbahnen  in  das  Gebiet  von  Elsass- 
Lothiingen  hinein. 

Die  Reichseisenbahnen  sind  dem  Reichskanzleramt  und  die 
Strassenbahnen  der  Statthalterschaft  unterstellt. 

Die  sämmtliclK'n  auf  elsass-lotliriiif/ischt'iii  (icljiet  gelegenen 
Kisenbahneu  hatten  ult.  März  1889  eine  Ausdchuuug  von  145(i|66  km. 


Hiervon  entfallen  auf: 

die  Ixeiclis-Eisenbahnen   1301,»  km 

jdie  Willieim-Luxemburg-Eiäenbahnen  im  Betrieb  der 

ersteren   5,2»  „ 

die  Strassburger  Strassenbahn  •   71,:^^  „ 

Latus  l37ö,aA  km 
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l^ansport  1878»m  km 


4»M 

1» 

9,9S 

» 

die  MOliUiaiisen-Ensislieim-Witteiiheiiner  Sitttssenbnlin 

n 

11,7« 

Sa.   I456,e»  km 


Prankfurt  a.  M.*) 

Pas  GcVu-t  der  bis  selVistständiVen  freien  Ptadt  Frankfurt  n  M.  Le- 

stand  äuä  der  auf  dem  rechten  Main-Ufer  gelegenen  Stadt  Jr'raukiiurt  a.  M.  uebüt 
der  gegenfliwr  auf  dem  linkeii  Hain-Ufer  gelegenen  Vonbidt  SaduadtuBen  vnd 
nidister  Umgebung  beider,  sowie  ans  meltreren  BiclaTen  nördlich  dieies  Haupt- 
thaib.  Der  politiachen  Eiotheilung  nach  wurde  es  eingeschlossen  von  gross- 
herzopüch  hessischem,  von  knrffirstlidi  hessischem  und  vun  nassauischcm  Gebiet. 
Als  freie  Stadt  mit  überdied  nur  sehr  beschränktem  Staatsgebiet  konnte  sich 
Frankfert  allein  dnrdi  Handel  nnd  Indiutrie  Qeltong  Terecbaffen.  Bei  seiner  flr 
den  Handel  im  Yergleidi  an  den  anderen  freien  Stidten  Dentschlands  Tid 
ungünstigeren  Lage,  weitab  vom  Meere  und  nur  im  Main  und  Rhein  eine  ge- 
eignete WassfrsTra«!sp  fintlond,  nmsstp  es  danach  streben,  möglichst  frilli/.fifii? 
ein  Mittelpunkt  des  deutschen  Eisenbahnnetzes  zu  werden.  Dieser  Aufgabe  sich 
voM  bawoMl,  hat  denn  auch  der  Senat  der  frden  Sladt  ron  Anfing  an  sich 
tun  die  Herstellung  von  Eisenbahnen  bemliht  nnd  solche  nnerst  auch  meist  anf 
Staatskosten  in  die  ITand  genommen.  Schon  am  10.  Januar  1838  schloss  er  mit 
den  Rf rriomctren  äi-r  Gro*!Hhpr^o«rthiimpr  H«^!?5en  nnd  Bndcn  erforderlichen  Vertrag 
über  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Frankfurt  südlich  nach  Mannheim,  wobei  zu- 
erst die  Ansfllhmng  dieser  Linie  als  Privatbahn  ins  Ange  gefasst  war,  doch 
wurde  scUiesslieh  in  einem  nenen  Vertrage  von  1843  die  Herstellnng  derselben 
auf  gemeinschaftliche  Staatskosten  vereinbart,  hierbei  aber  als  südlicher  Endpunkt 
riei(!<:lh*'rer  anstatt  il;inuh»*im  erwählt.  Inzwischen  hatte  Frankfurt  im  Vortrage 
von  1842  wiederum  gemeinschaftlich  mit  dem  ürossherzogthum  Hessen  die  Er* 
banong  einer  Bahn  von  Sadisenhansen  nach  der  wichtigen  hessischen  Fabrikstadt 
Offenbach  auf  Staatskosten  vereinbart  nnd  endUch  laut  Vertrag  von  1845  mit 
den  Regierungen  des  Grosshcrzogthums  und  des  Kurfürst enthums  Hessf-n  eine 
I?ahn  von  Frankfurt  nördlich  nach  Cassel  auf  j::empin?chnftl!clit'  Shtat «kosten  aus- 
zuführen beschlossen.  Bei  allen  diesen  Baliueu  baute  jeder  die  auf  sein 
Gebiet  entfalleoden  Tbeilstreeken  anf  eigene  Eostm.  Die  erstgenannte  Linie 
Frankfurt •  Heidelberg  (Main  -  Neckarbabn)  wnrde  von  Sachsenhausen  aus  bereits 
184G,  Sachsenhausen -Offt-nbach  IS^S  und  die  zu  (Irr  crntfrcn  fTtli  iriLre  End^trecke 
Sachsenliansen  -  Frankfurt  a.  ÜM.  ls4;i  ih  m  Vr-rlvrlir  ültergeben;  <\k-  Main  -  Wef«cr- 
bahn  Franklurt  a.  M.  -  Cassel  kam  von  Fraukiurt  aus  1850,  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnnng  jedoch  erst  1858  snr  ErOifhnng.  Gleichartig  wnrde  Frankfurt  a.  M« 
auch  von  Privatbahnuutemehinungen  als  Ansgaogspnnkt  so  stark  umworben,  dass 
der  Senat  weiter  nicht  als  Eisenbahnnntemehmer  anfkntreten  brauchte.  So  ent* 


*)  Die  Abhandlungen  bezüglich  der  nicht  mehr  selbstatändigen  Staat«n 
sind  in  kleinerer  Schrift  gehalten. 
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Ktand  mit  Conce8:4ion  von  1838  die  1  auuunbaliu  Frankfurt  a.  M.  -  Wiesbadeu, 
welche  1839/40  zur  Eröffnaug  gelangte,  mit  Concesaion  von  1844  die  Frankitet* 
Hautver  Büm,  1848  dem  Yarkehr  dbergeben,  mit  Conoession  toh  1859  die  Hom- 
burger  Bahn  Frankfurt  a.  M.  -  Houibnrg,  1860  erOffiiet,  und  mit  r<»iices8ion  von 

dii'  Linie  Mainz  -  Frankfurt  ft.  K.  der  hesaiflckea  Lodwigsbabn,  noch  in 
Uenir^flbt-n  .lahre  eröft'nrt:. 

Zar  Verbindung  der  in  Fraukturt  a.  M.  einmündenden  Bahnen  untereinander 
Mwie  mit  dem  Zollbofe  und  dem  Hainhaftn  baute  endllcb  die  Btadt  Frankfurt  18ft6/59 
auf  eigene  Kulten  die  ..Städtische  Hafen-  und  Verbindungsbahn".  Selbstständigen 
alleiriiij;i  II  Rt trieb  hatte  Frankfurt  auf  keiner  seiner  Buhnen;  bei  der  Main -Neckar-, 
der  Frankfurt -Offrnbarhi  r  uiiil  ilt  r  Main  -  Wf-^frbahji  wunlf' T^n  (\fn  bt'thrilitrten 
Staatru  ein  geuieiutiHmer  Betrieb  eiiigetiihrt,  derart,  dasis  die  Linien  einheitlich 
dortkbetrieben  wniden  und  jeder  Staat  für  jede  DirecUan  ein  MitgUed  emaimte; 
den  Betrieb  anf  der  Städtiachm  Terbindnngebahn  flbemahm  nuiftdist  die  Frank* 
Airt- Hanauer  Eisenbahugeaellschaft. 

Bei  der  EinviTlrihnni;  (!<  r  freie  n  St;uU  Frinkfurt  in  I'rciisseu  lb06  gingen 
die  Frankfurter  .Staatsbalmstrtcken  mit  in  dtji  Besitz  Freussens  über,  doch  er- 
folgte die  deflnittve  Regelung  der  Eiaenbabnangelegenheiten  erat  mit  Reoese  TOm 
26.  Febrwir  1869,  md  hierbei  verblieb  . die  stidtiscbe  Veriiindiuigibabn  der  Stadt» 
gemeinde  Frankfurt  a.  M  als  Eigenthum.  Dieselbe  wird,  sutdem  die  Frankfurt- 
Hitnnner  Hahn  in  dan  Eigenthum  der  kessiaciien  LudwigsbahngeaaUscbaft  Aber* 
gegangen,  von  dietsei  betrieben. 

Auch  nach  1866  kamen  nodi  mehrere  Linien  nach  re^p.  von  Frankfurt  aua 
aar  AwfDhning,  dodi  geboren  diew  saebgemft»  nicht  mehr  in  diese  Bea^eehnng. 


Freie  und  Hansestadt  Haniburg. 

Geographie.    4io  qkm  mit  535  000  Emwohnern.   dT^ai  km 

Kisenbahnen,  niitliiii  anf  lu(t  (|kin  9,25  km. 

Das  liamburgische  Staalsydtiet  bestellt  ans  dem  die  Stadt 
Hamburg  und  das  Amt  Bergedorf  umtassendeii  Mauitttlieil.  wobei 
zahlreiche  Elbiiiselu  mit  iubet,n-itfeii  sind,  ans  dem  Amt  h'itzebüttel 
mit  der  Stadt  Cuxhaven,  aus  der  Nonlseeiuscl  Neiiwerk  und  aus  sieben 
zerstreut  liegendeu  kleinen  l'arzellen.  Der  Ilaupttheil  nebst  den 
meisten  der  letztgedachten  Parzellen  liegt  auf  dem  rechten  Elbufer 
und  wird  nach  der  pulitischen  Kiiitheilnng  von  den  preussischen 
Provinzen  Schleswitr-Holstein  und  Hannover  begrenzt,  das  Amt 
Kitzebüttel  ist  von  dei*  Nordsee  und  Hannover  umgeben.  Orographiscli 
gehört  das  ganze  Staatsgebiet  dem  norddeutschen  Hei  lande  an.  Als 
historische  Notiz  sei  erwähnt,  dass  das  Amt  Hergedorf  fiiiher  den 
frekn  StAdten  Hamburg  uad  Lübeck  gemeinschaftJich  gehörte,  im 
Jahro  1867  aber  seitens  Hamborgs  za  alleinigem  Eigentbnm  er- 
worben worden  ist 

Der  Boden  besteht  im  Allgemeinen  ans  frachtbarem'Maradi- 
laod,  doch  kommt  vereinzelt  aaeh  g&nzUch  mifrochtbares  Oedland 
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vor;  die  Viehzucht  ist  bedeutend:  die  Industrie  erstreckt  sich  haupt- 
sächlich auf  Maschinenfabrikation,  Ankerschmieden,  Eisengiessereien, 
Zacker-Balftneriea  sowie  auf  Cigarreu-,  Fiachbefn-  und  Stockfabriken. 
Unvergleichlich  vichtiger  aber  &ls  Ackerbau ,  Viehzndit  und  Indostrie 
ist  Hamburgs  HaodeL  Derselbe  ist  Welthandel  in  vollster  Bedeu- 
tung des  Wortes.  Der  überseeische  Handel  erstreckt  sich  auf  alle 
firdtheüef  besonders  aber  auf  Nord-  und  Sttdamerika  sowie  anf 
Ostindien;  er  wird  durch  Hamborgs  dgene  grosse  Flotte  und  dnzch 
zahlreiche  SchifiSahrtsgesellschaften  vermittelt.  Landeinwftrts  dienen 
dem  Handel  die  grossen,  von  Hamborg  strahlenförmig  aosgehenden 


HittnMie  Entwfekelmig  dm  Eiaenbaliiiwasens.  Hamborgs 
Handetsinteressen  veranlassten  natui-geinSss  schon  frfihzeitig  die 

Aofstellung  von  Eisenbahnprojecten.  Das  erste  galt  einer  Schienen* 
Verbindung  von  der  Nordsee  nach  der  Ostsee  in  der  Linie  Hambarg- 
Lübeck,  ond  wurde  desselben  schon  1832  Erwähnung  gethan,  doch 
scheiterte  es  zunächst  an  der  ablelmtMiden  Haltung  der  Krone 
Dänemark,  als  damaliger  Herrin  Uber  das  hierbei  geographisch  in 
i'rage  kommende  Herzogthum  Holstein.  Wichtiger  als  dies  waren 
für  Hamburg  aber  die  Projecte  zu  den  Verbindungen  mit  dem  In- 
nern Deutsdilands.  Von  solchen  wurde  zuerst  183()  das  einer 
Schienenverbindiiiij,'-  mit  Berlin  aulg-estellt.  Die  Aussichten  anl  eine 
baldige  Ausfülirun*r  desselben  zer^rlilitLTii  sich  indess,  jedoch  behielt 
man  seitens  Hamburgs  die  Angelejrenheit  nnausgeset^rt  im  Auffe, 
Um  nun  wpnijrsteas  den  Anfang?  zn  der  er\viin?»cht«n  Kisenbnhnver- 
bindmig-  zu  marhen.  7.0^  man  die  Erbauung  der  entsjn  teilenden 
8ireclve  innerhalb  des  llanibnr^'-er  Staatsgebiets  in  Erwägung,  hier- 
mit gleichzeitig  den  Iiitere.s.sen  der  gewerbereichen  Stadt  Hergedorf 
Rechnung  tra<ruid.  Hei  dem  hohen  Werth  von  Grund  und  Boden, 
besonders  in  der  Stadt  Hamlnn'g  selbst  und  in  deren  nächster  Nähe, 
druhtti  hier  der  Grunderwerb  ein  bedeutendes  Hinderniss  iiii  diu 
die  Anlage  von  Eisenbahnen  zu  werden.  Tndess  brach  sich  doch  bald 
Ueberzeugimg  von  der  hohen  Wichtigkeit  solcher  f&r  Hamburgs  Handel 
Bahn,  ond  es  konnte,  nachdem  sich  Ende  16S8  ein  bestimmtes  OomitA 
ZOT  Herstellong  der  Eisenbahn  nach  Bergedorf  gebildet  hatte,  nnterm 
20.  Dezember  1839  ein  aUgemeines  Expropriationsgesetz  erlassen 
werden.  Die  genannte  Linie  wurde  der  daxo  gebildeten  Actiengeseli- 
Schaft  1840  eoncessionirt,  1842  eröffnet  ond  vorerst  voo  der  Gesell- 
Schaft  selbst  betrieben.  Zonächst  war  der  Staat  finanziell  bei  der^ 
selben  nicht  betheiligt^  als  es  sich  dann  aber  um  ihren  Aasbau 
fttr  den  zo  erwartenden  bedeotenden  Berlin -Hambotger  Verkehr 
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bandelte,  üliernahm  er  das  «ranze  neu  erfordi'iliche  Anlajrecai)ital 
sowie  gleichzeitig  auch  »iie  Amortisation  der  zuerst  begebenen  Privat- 
actien  und  wurde  durch  deren  Beendigung  im  Jahre  isTO  alleiniger 
Eigenthnmer  dieser  Bahn.  Bei  der  Berlin-Bergedorter  (lluiiiburgei-) 
Bahn  betheiligte  sich  der  .Senat  der  Stadt  Hamburg  durch  Ueber- 
nabme  von  Stamm  -  Actien  Lit.  B.  im  Betrage  von  4  500  000  Mk. 
mit  nur  bedingtem  Divideudengeuuss  und  machte  hierdurch  zu- 
sammen mit  der  grossbAnoglich  mecklmbiirgiacheii  Hegierung  übov 
haopt  erst  das  Zustandekommen  der  Bahn  möglich.  Dnreh  Beendi- 
gung der  statntenmässigen  Amortisation  dieaer  im  Jahre  1874  hOrte 
dieaea  TerhAltniaa  au  der  Geselbchaft  anf.  Ausserdem  baute  er 
auf  eigene  Kosten  noch  den  anf  hamburgischea  Gebiet  fallenden  Tbeü 
der  Hambnrg-Altonaer  VerbindangabaJm  nnd  in  neaerer  Zeit  1882  nach 
ErGffhung  der  Harbnrg-Stade-Caxharener  (Unterelbischen)  Eisenbahn 
eine  Hafenbahn  in  Caxhayen.  Eigener  staatsseitiger  Betrieb  fand  aber 
anf  keiner  dieser  Linien  statt,  vielmehr  worden  diese  durch  die 
Berlin-Hamburger  y  die  Altona-Kieler  resp.  die  Unterelbesche  Elsen- 
bahngeseUsdiaft  betrieben*  Im  Jahre  1864  ging  die  Strebe  Harn- 
bnrg-Beigedoif  in  Besitz  nnd  Betrieb  des  preussischen  Staats  ttber, 
weldier  gleichzeitig  in  Folge  Erwerbs  d^  Altona -Kieler  Eisen- 
bahn den  Betrieb  auch  anf  der  Hamburger  Verbindungsbahn  übei^ 
nahm,  doch  ist  die  hamburgische  Theilstrecke  dieser  im  Eigenthum 
von  Hamburg  geblieben. 

Das  zuerst  beabsichtigt  gewesene  Hamburg^Lfibecker  Project 
kam  erst  unter  veränderten  politischen  Verliältnissen  nach  30  Jahren 
in  der  ls(i5  eröffneten  Linie  LlUnM  k- Hamburg  der  Tlib-  rk-Bürhener 
EisenljahngeseUschaft  zur  Verwirklichung,  nachdem  da»  Project  der 
Verbindung  z^^ischen  Ost-  und  Nordsee  vorerst  in  der  Altona-Kieler 
Eisenbahn  seine  Erledigung  gefunden  hatte.  Die  dritte  gi'osse 
Schienenverbindung  mit  Bremen,  Belgien  und  Frankreich  erhielt 
Hamburg  in  dej-  1874  eröffneten  Venlo-IIamburger  Bahn  der  ehe- 
maligen Köln-Mind('n<*r  Kispnbahngp-»elNcbnft.  Von  dieser  und  der 
TJnie  rjüberk-Hamburg  lieL-^en  sellisf redend  nnr  kurze  iMidstrecken 
aul  H;i!?ibuiger  Gebiet.  Finanziell  hatte  .sich  der  hambui'giache  Staat 
bei  diesen  nicht  l)ethf>iligt. 

Die  Eisenbahnaugeicgeuheiteu  sind  dem  Senat  unmittelbar 
uuter8t<ellt. 

I^ie  auf  hambnrgiscUein  Staatsgebiet  gelegenen  Fiseubahu- 
strecken  hatten  ult.  Mär/  IHBO  eine  Ausd<lnnnig  von  57,  i  km. 
Von  diesen  entfallen,  nachdem  auch  die  Linie  Berlin-Bergedort  und 
die  Kölii-.Miiideuer  J'lisenbahn  in  den  Besitz  des  iireussist  lien  Staats 
Ühergeguugen,  auf 

4» 
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'  die  «Igenen  SfefeckeB  im  Beaits  des  bamborgischen  Staats 
imd  zwar: 

a.  UM  der  Hambiu  g- Altonaer  Yerbindnogsbahn  von 

Balmhof  Sdutlterblatt  bis  Babnhof  Klosterthor  und 
Oberbalenbrtt6ke  ;  4»m  km  |  5 

b.  Hafenbahn  in  Cosdiaven   „  { 

die  preoBsisdien  Staatsbabnen  .  .  :  .  \  21,4S 

die  Lttbeck-Bttdieaer  E^Hbabn   „ 

die  UnterelbeBche  filaenbahn  •  .  .  .    i^y--:  ,.. 

"  Samxna  «7,»i  km 


Hannover. 

Die  jetzt  preussische  Provinz  Flannover  war,  wie  bekannt,  bis  zum  Frieden«!- 
HchluHü  1866  ein  selbststttudigeü  Königreich.  Dasselbe  bestand  ans  dem  grossen 
nördlichen  Hanptopmplex  und  einem  V09  dieaev  'dvrA  bnunschwcigiAdies  Gebiet 
getrennien  kleineren  ifldliehen  Theil. 

Dli  Yiehmeht  war  von  jeher  im  Lande  hoch  entwickelt,  der  Aekerbm 
dagegen  durch  grosse  Haidestrecken  und  Moore  In  schränkt,  der  BertrlKiu  in  dem 
gebirgigen  südlichen  Theil  wiederum  vuu  Alters  her  bedeutend,  die  luduätrie 
aber  damals  erst  im  Werden. 

Heitr  als  durch  diese  seine  inneren  TerhSItniase  war  das  KOnigreidi  durch 
Seine  j^iftckliche  ffeuirraphische  Lage  berufen ,  dem  EiHenbahnban  ein  weites  Feld 
zu  bieten.  Einerseit.««  zwiflcheu  den  uor<li«chen  Handelsmetropolen  Hamburg  und 
Kretnrn  nnd  d<^ni  «lieht  bevölkerten  südwestlichen  Theile  Peutüchlands,  *«owie  an* 
dereraeiti«  inmitten  der  >,^rosHeu  Heer-  oud  Uaudelasstrassc  von  Berlin  nach  dem 
iRhein  und  Holland  gelegen,  musste  sein  Gebiet  natargemftss  von  den  wichtigsten 
Buenbihnllttien  Dentschlands  aa^jfesncht  werden.  Dies  sehr  wohl  erkennend, 
bewarb  sich  bereits  1833  eine  englische  Oeaellfchaft  um  die  CuncesMion  zum  Bau 
der  erforderlich  erscheinenden  Hau|)tliuien:  es  gelang  jedoch  ihr  nidif.  ihrr^n  PIRnen 
£ingaag  zu  verschaffen.  Auch  ein  vaterländische»,  in  der  Stadt  Hannover  zu- 
nnuneugetretenes  Comiti  theilte  das  gleiche  Schicksal.  Nicht  lange  damnf  er- 
griff aber  die  kttnigliehe  Regierung  selbst  die  Tnitiative,  und  die  Thfttigkeit  der- 
selben bezüglich  der  Eisenbahnen  I  rt'-nm  mit  der  Vorlage  eines  Gesetzentwurf» 
an  die  Ständr-  unlorni  IT»,  .Inli  18:i»(  nl»  i  .,<li<-  \*<'r;in-<«prniii,"<vpr|ifliihtiiiit:  lu  hufs 
£i8eababuanlagen  .  derselbe  bildete  jedoch  mehrere  Jahre  Itindurch  den  Ucgen- 
stand  von  Kamiuerverhandlimgen,  ho  dasü  da;»  betreffende  Ej^propriationsgesetz 
erst  unterm  8.  September  1840  erlassen  werden  konnte.  In  demselben  wur  der 
Linien  von  der  Stadt  Hunnover  ftber  Lüneburg  nach  Wismar,  nach  dem  linken 
Klbiifcr  in  lUchtung  auf  Ham'mrg,  nach  Hiiidi-n.  nru  li  der  Stadl  Brauiischweijr. 
nach  GöttingCH.  sowie  der  Lini«'n  Hrannscliwi  i^.'  -  H  irz'nirg  und  Viim  nluirtr- 
Goälar  gedacht,  die  EutHcheiduug  Uber  die  Oeneliinigung  von  £i»>enbHhuaulugeu 
der  Allerhöchsten  JSntschlieSKUng  rir.  Hsjestit  des  K<taiigs  rorbehalten  und 
die  Eisenbahnangelegenheiten  dem  Uinisterlnm  des  Innern  angewiesen.  Auch 
wurde  dasselbe  auf  die  Anlej^ung  vi.n  Eisenbahnen  durch  Privatunternehmer  an- 
wendbar erklärt.  Die  Frage,  ob  ^»taats-  oder  Privatbahnbau.  war  damals  also 
noch  nicht  ent-^chiedea  iJagegeu  wurde  mit  Gesetz  vom  i.  ilai  li^'.i  der  Bau 
der  Linien  von  Hannover  nach  der  Stadt  Braunschweig  mit  Zweig  nach 
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HildealieiiD,  wt  Hannover  oAch  Htrlnui^,  Hannover  naoh  Minden  nnd  von 
HMinov«r  nach  Bremen  re^  bis  an  die  betreffenden  Landeagrennen  in  der  Jlneht 

«liescr  Linien  eudgilltig  anf  Stanti^ko^teii  an^eunhiet.  Hierbei  wnrde  die  ünan« 
ziollp  ^'crwahniit;  der  Eisenl);iliii<  n  als  eitif»  r^Mi?  selbstständigre,  von  den  andere» 
Laudeskasäeu  getrennte,  eingerichtet,  und  bei  den  erforderlichen  Staatsanleihen 
neben  einem  fieiiten  ZinrikiM  von  37«  Dotimug  der  Hlgvngskasse  nur  Ab- 
ttainuv  der  EtecnbahnidinldM  nnd  der  BeienrelnflM  für  anaeersewShttliehe  Ana- 
gaben,  ein  ^ewimser  Antlieil  am  Keinertraf^e  in  Aussicht  genommen,  jedoch 
licssfii  steil  in  (lifscr  Weine  (Ii»'  Anleihen  niihr  venvirkliclien .  vieltiielir  mnsste 
ein  Itster  iiülH'rer  Zinsfn«s  bewilligt  werden.  Leliritjens  wurde  Kuuächjit  noch 
"larau  gedaclit,  die  Bahnen  zum  Betrieb  an  Privatuuteniehujer  oder  Gesell- 
«ehaften  an  ttbcrlaaeen,  indes»  {»t  auch  diese  Idee  nidit  rar  AnafSbrnnir 
koounen«  vielmehr  von  Anfang  an  aach  Staatsbetrieb  eingefBhrt  wurden. 

Nachdem  mit  dem  Hiui  der  ersten  Linie  von  der  Stadt  Hannover  bis  an  die 
Landesgrenze  in  Kichtuug  aui  die  iStadt  Brannschweig  am  18.  Juli  1842  be- 
gonnen, wurde  unterm  13.  März  1843  eiae  königliche  Eisenbalmdirectiou  mit 
Sita  in  Hannover  erriehtet,  nnd  nnter  dem  80.  September  deraelben  Jahres  sei- 
teus  des  nnstindigen  Ministeriums  eine  „B'^hnordnung"  erlassen,  welche  Vor- 
Mchriften  zum  Schutz  der  Bahn  und  des  Verkehrs  auf  dtiselben,  zur  SiehenuJir 
de«  der  Bahn  benachbarten  Eiueuthnnis.  mwif  Vorsehrilten  liir  di.'  Eisenbahu- 
befürderuiig  und  über  Ausübung  der  iiHhnp<dizei  enthielt.  Die  Eruituuug  des  ersten 
Schienenweges  ertolgte  am  28.  Oktober  1813  in  der  Theitetrecke  Haunover-Lehrte. 

0ie  Begiemng  hat  das  Staatsbabnprincip  streng  festgehalten  und  dem  Lande 
iu  besonders  zuerst  schneller  Aufeinanderfolge  ein  ausL'edehntes,  die  wirth'ichaft- 
lichen  Verhältnisse  in  h<dtfm  Masse  förd^'nides  l^alinnetz  L:e?ch;iffen.  des-sen  Linien, 
von  der  Stadt  Hannover  ausgehend,  sich  his*  an  die  braunschweigiscbe  Grenze, 
bisHarbm^,  bia  Qeesteminde,  bis  Emden  sowie  bis  Cassel  eratreckten,  ra  welchen 
dann  als  letate  während  der  Selbststftndigkeit  Hannovers  1866  noch  die  von  dem 
übrigen  eigenen  Bahnnetz  getrennt  liegende  Linie  Vienenburg-Goslar  kam  Von 
dei!  zuerst  in  Ans-iicht  genommenen  Bahnni  i'^t  nur  die  Endstrecke  der  in  Rich- 
tnng  auf  Wittmar  nicht  iu  Ausführung  gekommen.  Die  grosse  Linie  von  Berlin 
nach  dem  Rhein  war  bereite  1847  fertiggestellt;  wihrond  die  von  Hamburg  uud 
Bremen  nadi  dem  sfldwestlichen  Dentschland  dnreh  ErOißmng  der  Schlnssatredce 
Hannover-Cassel  185G  vuHendet  wurde. 

Bei  seiner  Einverlei Imiii,'-  in  rren>i-  n  hatte  Hannover  ein  rntion»-!!  angf>le«rtes. 
wohlaosgebaut^g  Staatsbahnnetz  von  801  km  Eigenthumsliiuge.  Au  Privatbahnen 
ndt  Öffentlichem  Verkehr  war  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  nur  die  hnnse,  der  Heeder 
Hatte  gehörige  nnd  hanptsädilieh  den  Bergwerksbteressen  dienende  Peine-Ibeder 
Bahn  entstanden.  Ausserdem  lag  noeli  die  Endstrecke  der  einer  niederländischen 
ne^ellsdiaff  i.>  hören  It  ii  ]',.\hn  Ahueiu-Salzbergen  auf  hannoverschem  Gebiet, 
welche  1865  eröfVnet  worden  ist. 

Im  L'ebrigen  verwei.scn  wir  auf  die  si»ecielle  Geschichte  der  hanuüverschen 
Staatsbahnen  im  n.  Theil  dieses  Werkes. 


Grossherzogthulu  Hessen. 

Geographie.  7682  qkm  mit  968  000  Einwohnern.  918,m  km 
Eäsenbahnen,  mitbin  auf  100  qkm  11,m  km. 
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Das  GroflshenEOgthiun  besteht  ans  zwei  dnrch  dnen  schmalen 
Strich  preossischen  Gebiets  voneinander  getrennten,  siendich  gleich 
grossen  Hanpttheilen  and  mehreren  kleinen»  nahe  bei  jenen  ge- 
legenen Exdaven.  Der  sfldliche  Theil,  der  politischen  Einthdlung 
nach  die  Provinzen  Starkenbnrg  mit  der  Haaptstadt  Damstadt 
nnd  Bheinhessen  mit  Mainz  umfassend,  liegt  zwischen  Preussen, 
Bayern  nnd  Baden,  der  nördliche,  die  Piovinz  Oberhessen  mit  der 
Stadt  Giessen,  ganz  innerhalb  preussischen  Gebiets.  Der  erstere 
wird  in  der  Richtung  von  Süden  nach  Noi-den  vom  Rhein  durch- 
strömt, welcher  daini  im  Nordwesten  die  natürliche  Grenze  bildet; 
ebenfalls  solche  bilden  im  Noi*do8ten  nnd  Norden  der  Main,  im 
Westen  die  Nahe  und  im  Siuleii  der  Neckar,  beide  letztere  jedoch 
nur  auf  kui-ze  Sti-ecken;  in  hydrographischer  Beziehung  {relir>rt  also 
dieser  Theil  gänzlich  dem  Rlieiiifrcbiet  an.  In  orographischer  Be- 
zieluiiig  besteht  derselbe  theils  aus  lierj,^-.  thdls  ans  Hüfrcl-,  theils 
aus  Flacliland.  T)m  erstwe  erhellt  sich  in  dem  ( idenwal'^-.  welcher 
den  südöstlichen  Theil  der  Provinz  Starkeiiburf^  eiiiuimmt;  der 
-westliche  tnid  iiiirdliche  Theil  dieser,  >j(>wie  der  östliche  und  nörd- 
liche Theil  von  Rheiuhessen  gehört  der  obenhcinisclien  Tiefebene, 
der  übrige  ITieil  der  letztgenannten  Provinz  aber  dem  rlieinhessischen 
Httg^ellaiide  an.  Die  Provinz  Oberhessen  ist  fast  dnichweg  Berg- 
land und  gehört  zu  der  Oebirgsg-nippe  des  Vogelsp-ebii-^e^s,  nnr  ihr 
siidvvestlichst(;r  Theil  gehürL  iu  der  IVuchtbareu  Wett<iraii  zur 
oberrheinischen  Tiefebene.  Diese  Provinz  entbehrt  der  gi-össeren 
Wasserstrassen,  hat  aber  zahlreiche  kleine  Flüsse,  von  welchen 
hier  die  Ohm,  ein  Nebenflnss  der  Lahn,  und  die  Nidda,  Nebenflass 
des  Hain,  mit  Nidder  nnd  Wetter  genannt  sein  mögen.  Die  Fulda 
nnd  die  Lahn  im  änssersten  Osten  resp.  im  ftnssersten  Westen 
gehören  nnr  anf  geringe  Ltogen  hierher. 

Der  sftdlicheTheU  des  Grossherzogthums  ist  ein  reich  gesegnetes 
Land,  in  der  Ebene  ttberans  fruchtbar  nnd  hier  Acke]>,  Gemüse'  nnd 
Obstbau  sowie  Yiehzncht  sehr  gat  entwickelt;  ganz  besonders  ansge- 
zeichnet  dnrch  die  Obstcultnr  ist  die  Bergstrasse  am  westlichen  Abhang 
des  Odenwaldes  von  Dannstadt  südlich  bis  Heidelberg,  woselbst  sogar 
süsse  Kastanien  nnd  Mandeln  gedeihen;  auch  Hopfen  und  Tabak  wird 
gewonnen.   Rheinhessen  ist  wieder  besonders  reich  an  Wein. 

Der  nördliche  Theil,  die  Provinz  Oberhessen,  ist  bei  seinem 
vorwierrrnd  gebirgigen  Charakter  landwirthschaftlich  nnvergleichUch 
ärmer,  in  den  höheren  0 ehrenden  sogar  direct  arm;  dagegen  wird 
hier  im  Vogelsgebirge  Bergbau  auf  Eisen-  und  Braunstein  betrieben. 
Die  Wetterau  aber  ist  wlederam  sehr  fruchtbar  und  ausserdem 
reich  an  Braunkohleiüagern. 
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Waldungen  kommen  in  grösserem  Umfitnge  in  den  Provinzen 
Starkenbnrg  and  Oberhessen  ?or  nnd  bedecken  nngef&lir  ein  Viertel 
der  Gesammtfläche  des  Landes. 

Die  i«ichlig8ten  Industriezweige  sind  Lederfabrikation  in 
Offenbach,  Worms  nnd  Mainz ,  Tabaks»  nnd  Wagen&briken  in 
Offenbach,  Lein  Weberei  nnd  Strobfiecbterei  in  Oberhessen  im 
Vogelsgebirge. 

Die  Hanpt-  nnd  Residenzstadt  ist  Darmstadt»  der  wichtigste 
Indnstrieort  Offenbach  nnd  der  grOsste  Handelsplatz  Mainz. 


NIttorische  Entwickeiung  des  Eisenbahnwesens.  Dank  der 
Lage  des  Grossherzogthums  im  Süden  und  Norden  des  bedeutenden 
Handelsplatzes  Frankfurt  a.  M.  ]uit  sicli  dasselbe  verhlUtiiissniässig 
schon  fi'ühzeiti^^  nichtiger  Eisenbahn veiliiiidangen  erfrenen  dtiifen. 
Die  ersten  Bestrebungen  in  dieser  Kichtung  laichen  bis  in  die 
JUitte  der  30er  Jahre  zmnick.  Sie  gingen  von  Privatkreisen  aus, 
und  man  nahm  iil>erliaui)t  zuerst  an,  dass  die  Ausführung:  der 
Kisenbahnen  durch  Private  erfolg:cu  würde.  In  Folg;?  dessen  wurde 
nntem  IH.  luni  das  Gesetz  über  die  Abtretniiß-  von  Privat- 

eigenthuni  für  öltentliihe  Zwecke  vorn  27.  Mai  1821  auf  die  von 
IVivatpersonen  (»der  vimi  Privat  gesellschatten  anszufilhrenden  Eisen- 
Itahnen  anso-edehin.  und  es  bildet  dieses  Gesetz,  he/ns-lich  des  Eisen- 
bahnweseu;>  tlen  ersten  Stautsact  der  ß:rosslier/,u|^lich  hessischen 
llegieninji^.  Die  aUercrsten  Projecte,  welche  sich  auf  eine  Linie 
Mainz-Darnistadt-Mamdieim  und  auf  Mainz-Frankfurt  a.  M,  bezogen, 
gelaugten  zunächst  nicht  zur  Verwirklidiunir.  Darauf  richteten 
die  in  gleichem  Masse  interessirt^n  Regicrunfien  des  Grossherzog- 
thnras  Hessen,  fies  (irossherzogtliunis  Paden  und  der  freien  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  ihr  Augenmerk  auf  die  Herstellung  einer  Fisen- 
balniverbinduiig  zwischen  Main  und  Neck.u  ies|i.  Frankfurt  a.  M. 
und  Mannheim  durch  eine  Privatgesellschaft,  schlössen  auch  unt>erni 
10.  Januar  1838  einen  darauf  bezüglichen  Staatsvertrag  ab,  inhalt- 
lich deäseu  die  weiteren  Schritte  in  dieser  Angelegenheit  znnftdist 
▼on  der  hessischen  ütegierung  allein  Qbemommen  wurden.  Die 
Bemtthungen  derselben  zur  Bildung  einer  Actiengesellschaft  schei- 
terten jedoch  an  der  Zaghaftigkeit  des  Privatcapitals,  nnd  sie 
erliess  nnn,  noch  ehe  die  Frage  wegen  der  BCain- Neckarbahn 
anderweitig  geregelt  wurde,  unterm  16.  Juli  1842  ein  generelles 
^senbOLbugesetz,  inhaltlich  dessen  Bau  und  Betrieb  der  Haupt- 
eisenbahnlinien des  Grossherzogthums  auf  Staatskosten  erfolgen, 
Lokalbahnen  dagegen  zu  Bau  und  Betrieb  gegebenen  Falls  an 
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Private  iiberlasseu  werden  sollten.  Die  lür  die  Staatsbaliiieii  er- 
forderlichen Anlagecapitalien  sollten  auf  dem  Wege  der  (»ffentliclien 
Anleihe  anff^^ehviu iit  und  der  gaiizi'  Reinprewiini  ifnpi-  nsivh  He- 
richtiguiifr  fler  Zinsen  zur  Amortisation  dieser  Anleihen  verwendet 
werden.  Das  Nähere  über  die  Jiihlung  der  Actiengesellschattt  ii 
znm  "Bau  und  Betrieb  \  on  Eisenbahnen  wurde  mit  landesherrlicher 
Verordnung  vom  17.  September  1S44  bestininit.  inhaltlich  vvelchei" 
die  Genehmigung  zur  Bildung  sitlcher  t  JeseUschafteu  und  die  Cou- 
c^ssiunscrtheilunu  ziuu  Bau  uud  Betlieb  von  Elisenbahneu  dem 
Landeshern  1  alleiu  vorbehalten  ist. 

Nachdem  sich  nun  Baden  und  Frankfurt  a.  M.  1843  in  einem 
neuen  Vertrage  mit  Hessen  darüber  geeinigt  hatten,  die  Main- 
Neckai'balin  auf  gemeinsame  Staatskosten  aannfllhreu,  wobei  abei* 
als  afidliclier  Endpnnkt  anstatt  Mannheim  neuerdings  Heidelbei-g 
bestimmt  vrorde,  erstand  fttr  daa  Grossherzogthum  Hessen  in  dieser 
linie  1846  der  erste  Schieneoweg»  welcher  die  Provinz  Starkenborg 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  Norden  nach  Sftden  ungefähr  in 
der  Mitte  unter  Berührung  Darmstadta  durchzieht  1848  folgte 
giit  Anschluss  an  diese  in  Sadtsenhausen '  die  im  Interesse  der 
Fabrikstadt  Offenbafch  seitens  Hessens  und  Frankfurto  zu  Folge 
Verb'ageiB  von  1843  gldchfalls  gemeinsam  auf  Staatsluwten  her- 
gestellte Bahn  Sachsenhauacin-Qffenbach.  Die  Provinz  Oberhessen 
erbidt  die  erste  Eisenbahnverbindung'  in  der  lant  Vertrag  von 
1845 'seitens  des  Grossherzogthums  Hessen,  des  Kuifürstenthuros 
Hessen  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gebauten  Main* 
Weserbahn  Cassel-Frankfurt  a.  M.,  deren  in  Hessen-Darmstadt  ge- 
legener Theil  und  damit  auch  die  ganze  Linie  1850/52  dem  Ver> 
kehl'  tibergeben  wurde.  Bei  allen  drei  Bahnen  hatte  jede  der  be- 
theiligten Regierungen  die  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  Strecken  auf 
eigene  Kosten  gebaut,  der  Betrieb  wurde  aber  bei  jeder  Linie  ge- 
meinschaftlich gestaltet  mul  zwai*  derartig^,  dass  für  jede  eine  aus 
je  einein  Mitglied  der  betheiligten  Staaten  bestehende  Directiou 
eingesetzt  wurde. 

Oa  der  I^;hi  \nii  l-jsenbahneii.  wie  in  den  meisten  deutschen 
Staaten,  i>:anz  Ih  -  iplers  auch  im  Itrossherzoofthum  Hessen  schon 
bald  uiiveri_M(M(  liiirl)  ^russere  Ausdehnung  annahm,  als  urdjminglich 
hatte  venuutliet  ^^er(lell  können,  überlit^ss  die  grossheraogliche 
Eegienmg  aus  linanzi<'Ueu  Kücksichtcu  den  weiteren  Ausbau  des 
Baliniietzes  zunächst  der  i'ri\ atiiidustrie  und  zwar  in  dem  südlich 
deä  -Main  und  Rhein  gelegeneu  La.nde.st heil  mit  Concession  von  1845 
der  HeHsi>*chen  Ludwigsbahugesellschaft  und  den  in  Oberliessen  nüt 
Concession  von  1ÖU8  der  Actiengcsel behalt  der  Oberhes-sischen  Kiseu- 
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bahn.  Hierliri  tnip  jedocli  auch  ienier  die  Reprierung  seihst  den 
voikswirLlischaftüchen  fnteressen  des  T/andes  in  ganz  hfrvomigeiider 
Weise  Rechnonj?.  Zunächst  griff  sie  sch'm  bei  der  erst^^n  I-inie  Mainz- 
Wüims  der  Hessischen  Ludi^igsbahn  helfend  ein  durch  Uebernahme 
von  Actien  mit  nur  bedinjftem  Di\idendenpenuss.  Später  aber  be- 
stiiiinitü  sie  die  (iesellschaft  auch  zum  Ban  von  solchen  Linien,  deren 
Ausführung  bei  voraussichtlich  nur  geringerer  Ertragsfäliigkeit  nicht 
eigentlich  in  deren  Absicht  lag,  die  aber  in  volkswirthschaftlicher 
Beaefaung  geboten  Bchieneu,  indem  sie  —  die  Regiernng  —  weit- 
reichende Oaraatien  znr  Gomidetining  der  Beindnnahmen  dieser 
Linien  anf  eine  gewisse  Höhe  fibemalim,  oder  aber  anch  eine 
laufende  JahresbeihfUfe  bewiOigto.  Anf  diese  Weise  ist  der  sttd- 
liehe  Theil  des  Grossherzogthums  mit  einem  dichten  Schienennetas 
ftbersiMknnt  wordeui  allerdings  haben  die  fibernommenen  Garantien 
der  Regierung  anch  fortgesetzt  bedeutende  flnanzielle  Opfer  auf- 
erlegt. 

Bei  den  ivirthschafUich  nnvei*gleichlich  ung&nstlgeren  Verb&lt- 
nissen  der  Provinz  Oberhessen  wurde  das  Unternehmen  der  Ober- 
hessischen EisenbahngeseUschafb  Überhaupt  von  vornherein  nur 
durch  Eingreifen  der  Regiernng  ermöglicht,  nnd  hier  übernahm 
diese  ftir  das  gesammtc  Anlagecapital  eüie  3Vi  Vo^fif®  Zinsgarantie, 
die  dann  anch  aiyahrlich  in  ihrem  ganzen  Betrage  eifoi^eriich 
wurde. 

För  beide  Privat bahnuntemehmungen  war  die  C'oncessionsdauer 
in  den  ni-j^prünglichen  Genehmigung-stirkunden  auf  99  Jalire  fest- 
gesetzt worden,  nach  deren  Ablauf  die  Regierung  die  Bahnen  nach 
dem  Taxwerth  sollte  iibernehmen  können,  indess  ist  sie  für  die 
Hessische  T.iidwif^sbahn  später  Vtis  luöR  ausgedehnt  worden,  während 
sie  bezüglich  der  ol»erhessisoheii  l^almen  durch  deren  inzwischen 
erfolgten  staatsseitigeii  Ankauf  bereits  erloselieii  ist.  Auswrdpin 
kann  aber  der  Staat  die  Linien  des  f  rsrL''»'di^(  }itPii  Unlernehuiens 
bereit«  189:^  ireo;en  einen  nach  den  Kuiiiahiiitnrtraf,^en  der  letzten 
fünf  Jahre  zu  l>euiessenden  R'eis  käutlich  tlir  sich  erwerben. 

Inzwischen  sind  in  den  Eigenthtunsverhältnissen  der  in  Hessen 
gelegenen  Bahnen  verschiedene  Vei-änderungen  eingetretet».  lOintr- 
seits  iiberliess  die  Regienmt;  auf  dem  Wege  des  Verkaufs  18(j8 
ihren  Antheil  an  der  Franklurt  a.  Af. -Offenbacher  und  18H0  auch  den 
an  der  Main -Weserbahu  an  Preussen,  nachdem  letztere  bereits 
1868  in  Verwaltung  und  Betrieb  Preussens  übergegangen  war, 
erwarb  aber  anderarseits  1876  die  oberhessischen  Bahnen  käuflich 
zn  i^atseigenthum,  während  bessQglich  der  Main -Neckarbahn  nnd 
der  Heesiscben  Lndwigsbahn  das  EigenthumsverhaltniBS  unverändert 
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geblieben  ist  Betreffs  der  letzteren  tauchen  schon  seit  Jihren 
immer  wieder  VerataatlichungsgerfiGhte  auf,  in  welchen  meistene 
der  pranssiflche  Staat  als  Kftnfer  genannt  wird.  Neneidings  (Mai 
1889)  haben  fibrigena  herronragende  Abgeoidnete  des  hessischen 
Lmdtagea  ihrerseits  durch  dne  Eingabe  die  Verstaatlichung  der 
Bahn  hei  der  grossherzoglichen  Begierang  in  Anregung  gebrachti 
doch  ist  diese  Angelegenheit  in  das  Stadium  der  Kammerverhand- 
lungen  noch  nicht  getreten. 

In  neuerer  Zeit  ist  wie  in  den  meisten  anderen  deutschen 
Staaten  so  auch  im  Grossherzogthnm  Hessen  durch  Erbauung  von 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  in  grösserem  Umfange» 
hier  mit  dei*  Bezeichnung  „Nebenbahnen''  belegt,  die  Entwickelnng 
des  Eisenbahnwesens  in  ein  neues  St.uUnni  geti-eten.  Die  Regiernng 
beschäftigte  sich  schon  1882  mit  dieser  Angelegenheit  und  erliess 
unterm  29.  Mai  1884  ein  generelles  Gesetz  über  den  Hau  von 
Nebenbahnen,  welchem  1885  noch  eine  zusätzliche  Verordnung 
folgte.  Inhaltlich  dieses  Ge^ietzes  billigt  die  Regierung  znr  För- 
derung solcher  Bahnen,  welche  natui'gemäss  Aussicht  auf  eine 
bedeutendere  Rentabilität  nicht  liabeii.  iinifanjjreiche  Unterstiity.ung 
7Ai,  jedoch  nur  für  die  in  Anlehjuing  an  eine  bereits  bestehende 
Hauptbahn  und  unt«r  der  Hedingnug,  dass  der  Gnuid  und  Boden 
seitens  der  Interessenten  kosten-  und  lastenft'ei  Uberlassen  wird. 
Die  Al  t  di  r  slaatsseitigen  Föi*derung  solcher  Bahnnnt^rnehmuugen 
ist  in  diesem  Gesetz  als  eine  verschiedene  gedaelit:  Entweder 
stellt  die  Regierung-  selbst  die  Bahn  auf  st^iatskosteii  her,  und 
in  solchem  Fall  kann  sie  ausser  freier  Hergabe  des  Terrains  auch 
einen  Beitrag  zu  den  Baukosten  resp.,  wenn  es  sich  um  Anachluss 
eines  siieciellen  gewerblichen  Etablissements,  Bergwerks  oder  der- 
gleichen handelt,  alhnahliche  Rückerstattung  der  gesammteu  Anlage- 
kosten seitens  des  betretfendeu  Besitzei-s  innerhalb  eines  bestinimt*^n 
Zeitraums  verlangen.  Die  von  den  Interessenten  eventuell  zum 
Bau  geleisteten  Beiträge  werden  hierbei  im  Fall  eines  Reingewiims 
über  4  7o  des  staatsseitigeu  Anlagecapitalä  aus  den  MehrUber- 
schössen  Ms  zu  4^  ,)  jedoch  ohne  Becht  auf  Nachzahlung,  Yendnst 
und  aus  dem  etwaigen  Restttberachnss  amortisirt.  Die  zweite  Art 
der  staatsseitigeu  Förderung  besteht  in  Uebemahme  des  Betriebes 
seitens  des  Staats  auf  den  von  Privaten  hergestellten  Bahnen.  Dies 
soll  sich  jedoch  nur  auf  solche  Bahnen  erstrecken,  welche  an  eine 
Staatsbahn  direct  anschliessen,  unter  Staatsoontrole  erbaut  sind 
und  ihrer  Bauart  nach  den  gegenseitigen  Wagenftbergang  gestatten, 
und  bei  welchen  sich  ausserdem  noch  die  Gemeinden  und  sonstigen 
Interessenten  mit  mindestenB  ein  Sechstel  des  Anlagecapitals  be- 
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theilipen  iint«r  VerKiüht  auf  Veransmipr  ilnes  Theils  über  2  ",,,,  )iis 
den  übrigen  Betheiligt^n  4",o  Ziiiseu  gewählt  werden  können.  Die 
diitte  Art  der  staatsseitigen  Fördernng  besteht  in  der  einmaligen 
Gew&hi'uug  eines  Beitrages  ä  fonds  perdu  zur  engten  Anlage  nnd 
AnBiitstang  der  Bahn;  derselbe  ist  iber  bei  Normalspoi'babnen  mit 
eigenem  Planum  auf  hSehstens  20  000  Mk.  pro  km  aad  bei  Schmal» 
spmlMbiieii  mit  solchem  auf  höchstens  1600O  Mk.  pro  km  zu  be- 
mbssen,  welche  Sätxe  bei  Bahnen  mit  llitbenntzung  öffentlicher 
Strassen  sich  anf  16  000  Mk.  resp.  18  000  Mk.  pro  km  ermässigen. 
IHe  vierte  Art  der  staatssdtigen  Fördenmg  besieht  sich  nnr  auf 
die  von  AetiengeseiUschaften  hergestellteii  Kebenbalmen  mid  besteht 
in  der  Betheilignng  am  Anlagecapital,  eventuell  mit  um:  bedingtem 
0ividendengenu8s;  doch  soll  sich  diese  Betheiligmig  auf  liOchsteiia 
den  vierteu  Theil  des  gesammten  Actiencapitals  nnd  andererseits 
nnr  anf  denjenigen  Betrag  erstrecken,  welcher  sich  nach  den  im 
vorigen  Satz  angegebenen  kilometiischen  Einheitssfttsen  ergiebt. 

Weiterhin  bestimmt  dieses  Gesetz  die  Führung  besonderer 
J^eueruii^rs-  und  Reservefonds  anch  bei  den  seitens  Piivater  her* 
gestellten  Nebenbahnen  und  räumt  es  ausserdem  der  Regierung  da:S 
Kecht  ein,  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  den  BetriebsfUlirer 
dei*  ansclüiessendeu  Hauptbahnen  gegen  eine  Verzinsung  von  min- 
destens 4' /,7o  des  Anlagecapitals  zu  yerlangen. 

Ueber  die  Dauer  der  Concession  nnd  das  Anknnfsrecht  des 
Stents  bezüglich  der  an  Private  7a\  conceshionirenden  Nebenbahnen 
enthält  das  (ieset7.  keine  Bestimmung:  indess  ist  in  den  einzelnen 
Conce^'^ioiien  der  bisher  getif^imiirtpii  derartigen  Bahnen  die  Con- 
ne^sionwdauer  auf  50  Jahre  bestimmt.  Nach  AWanf  ilii-rr  Zeit 
kann  der  Staat  die  Bahnen  zum  Taxwei  th  abzüglich  des  W  erthes 
von  Gruml  und  Boden  und  der  etwa  geleisteten  Staatszuschüsse 
übemehnien,  andei  nfalls  dürfen  die  Couce^sionäre  mir  die  einzelnen 
Theile  der  Bahn  an  Dritte  verflussern,  nicht  aber  zusammen  als 
£isenbahn.  Auch  hat  sich  in  allen  bisherigen  Fällen  die  Regie- 
rung das  Hecht  vorbehaUeu,  ihrerseits  den  Betrieb  dieser  Bahnen 
nach  20  Jahren  ah  Eröffnung  zu  übernehmen  gegen  niiudestens 
4'/«%  des  Anlagecapitals.  Bei  denjenigen  Bahnen  endlich»  zu 
welchen  die  Regierung  einen  Zuschuss  geleistet,  hat  sie  sich  flir 
den  Fall  einer  Jahresbruttoeinnahme  von  mehr  als  6000  Uk.  pro 
Kilometer  den  fünften  Theil  dieser  Mehrdnnahme  ausbedungen. 
Die  Nebenbahnen  sind  ebenso  wie  die  Hauptbahnen  dem  gross- 
henoglichen  Finanzministerium  unterstellt. 

Mit  der  Herstellung  solcher  Nebenbahnen  ist  bereits  im  Jalu^e 
1881  begonnen  worden.  Bis  Jetzt  sind  die  an  die  obsrhessischen 
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Bahnen  und  die  Main-Neckarbahü  anscliliegsendeii  als  8taat>l»aliiieii, 
die  iiu  Gebiet  der  Hessischen  Ludwigsbahn  aber  seitens  eines 
Consortiums  (Bank  fiir  Handel  nnd  Indastrie  zu  Dannstadt  and 
H.  Bachstein  in  Berlin)  ausgeführt  worden.  Gegenstand  eines 
Actienimternehmens  ist  noch  keine  geworden,  besonders  hat  aach 
die  Hessisebe  Lndwigsbaha  bisher  keine  solche  zur  Aosflihning  ge- 
bracht. Von  dem  genannten  Consortiam  sind  ansser  den  hier  eigentlich 
in  Bede  stehenden  Bahnen  noch  zwei  Linien}  Darmstadt-tiriesbeini 
und  Dannstadt-fiberstadt}  gehant^  doch  fallen  diese  nicht  nnter  die 
hier  gedachte  Kategorie  von  Bahnen,  wie  sie  auch  alsDampfiBtrassen- 
bahnen  beseichnet  smd  and  f&r  Ausübung  des  Betriebes  besondere 
Betriebsi'egleDients  erhalten  haben* 

Aosser  den  vorstehend  aufgefUhrten  Hanpt>  und  Nebenbahnen 
eotfiiUen  auf  grossherzQglich  hessiflches  Gebiet  noch  Theilstrecken 
zweier  preossischer  Staatsbahnlinien  und  zwar  der  1873  erOlIheteu 
neuen  Frankiürt-CMFenbach-Hanauer  Bahn  niid  der  1879/81  '  er- 
fiffheten  Friedberg-Hanauer  Bahn. 

Wie  vorstehend  entwidcßlt,  uiarkiren  sich  in  Hessen  in  der 
Gesclüchte  des  F^isenbahnwesens  drei  Perioden:  die  erat«  ist 
die  des  ausschliesslichen  Staatsbahnpiincips;  die  zweite  mit  pre> 
mischteni  System,  theils  Staats-,  theils  PrivathahiiPTi.  setzt  1845 
mit  der  Concessioniiiing  der  Hessischen  Ludwigsbahn  ein,  und  dieses 
System  reicht  bis  in  die  Gegenwart,  doch  markirt  sich  durch  Er- 
lass  des  Nebenbahng-esetxes  1H84  noch  eine  neue  dritte  Periode. 
Der  Zukunft  dOrfte  nur  jiock  die  £rbamiug  von  Nebenbahnen  vor- 
behalten sein. 

Nocli  sei  erwähnt,  dass  die  1859  concessionirte  und  1860 
erött'iiete  Homburger  Eisenbahn,  Frankfiu't - Hombiu'g  v.  <\  H«ihe. 
die  giüssherzoglich  hessisclie  P'.xclave  Rödelheim  bertthrte,  doch 
int  diese  im  Friedensverträge  von  1866  au  Preussen  abgetreten 

worden. 

I'ie  innerhalb  des  Grossher/og^thunis  trelegenen  EisenbaituUiiien 
hatten  ult.  März  1889  eiue  Ausdehnung  von  918,io  km.  —  Davon 
entfallen  aul 

die  in  grossherzoglich  hessischem  Staatsbesitz  stehenden  Hahnen 

und  zwar: 

a.  oberhei>sLsche  Eisenbahnen  147,82  km 

b.  Antheil  an  der  Main-Xeckarbahn  49,a7  „ 

c.  Nebenbahnen    (Eberstadt -Pfungstadt,  Stöckheim-i 


Gedenif  NiddanSchotten) 
die  Hessiiwhe  Lndwigabahn 


506,M  „ 


Latus  738,30  km 
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'                             Transport  738,sokm 
die  hessischen  Nebenbahnen  in  Privatbesitz  utul  zwar: 
Reinheim -Reichelsheim,  Worms-Offstein,  Sprend- 
lingen-Wöllstein, Osthofen -Westhofen,  Mannheim-  ^^»•*  »» 

Weinheim  

dift  bMUflcbeD  Staatabahiwii   22,i7  „ 

die  prenssisdieQ  8ta«tflbabiieii   111,sb  „ 

Summa  918,;okm 


tSrnm  wie  Oat  Tontehend  behBBdelte  HannoTer  Uldete  der  jetit  preaiiisehe 

Regienmersbeiirk  Caasel  bekAnntlich  hin  1866  einen  Helbstständitren  Staat,  du 
Kurfürstt  iithnm  Heesen  -  Tassel.  D-i-^'^flbH  bestand  aus  dem  zM-iscliPn  dem  Kflnig- 
nich  Hiiyern,  ilein  (iroftslicrzogthnni  Sachsen -Weimar -Eisenach;  der  prenssischen 
Vrvxhiz  Sachsen,  <lein  damaligen  Königreich  Hannover,  der  preusaischen  Fru- 
Tlns  WMtflileii,  d«in  FRntenthnm  Waldeck  ,  dem  QroBsliemi^hiim  Hessen-Darm* 
Stadt  nnd  dein  damaligen  -HeRO^tlraii]  Na:4i«aa  geleg<'neii.  in  der  Richtung  von 
Norden  nach  Süden  hiiiir  irp^treckten  Haupttheil,  au»  der  Exclave  Rinteln  (Oraf- 
rtchaft  Schaumburg)  zwist  hen  Hannover  und  den  lit  iih  n  Fürstenthümern Lippe  nörd- 
lich des  Haupttbeib,  und  aus  der  Exclave  .>chiiialkaitlen  östlich  de^^^elben  zwischen 
dia  thnringiflchen  Staaten  geleji^en  -  I)a$-Land  ist  fast  durchgängig  betraldetes 
Bergland  wd' deshalb  der  Ackerban,  mit  Anmahme  in  den  Flussthsiern ,  nnr 
beschränkt ;  Industrie  und  Hüttenwesen  dagegen  ist  gut  entwickelt. 

BerÖErlieh  der  Entwickeinng  des  Eisenbahnwesens  tmsr  man  sich  im  Knr- 
fiirstenihuni  schon  ii-ühzeitig,  bereits  1832,  mit  gar  hochgehenden  Ideen;  man 
irotlte  dnreh  sdmelle  Krästellnng  aweier,  in  CÜsel-  sieh  schneidend^' Eäsenbahnen 
das  LMd  aum  Mfttelpiuikt  lücht  nur  des  deutschen,  «öndehi  ancb  des  enropftl- 
Kchen  Verkehr»  machen.  Man  daeJite  an  eine  Linie  von  Hamburg  und  Bremen 
über  Cassel  und  Frankfurt  a.  M.  nach  Stiddeutschland.  sowie  andererseits  xm 
UaSe  und  Leipzig  (Iber  Cassel  nach  dem  JSiederrbein^  man  reebnete,  man  inass, 
nai  ▼eikaadelte,  man  erliess  Gesetxe,  aber  man  kam  an  keinem  Besoltat^  die 
hochgehenden  Pllnc  sdiwand»  nnd  erst  nach  12  Jahren  niahm«!  die  FNlectr 
feste  Gestalt  an,  gelaagten  jelat  aber  auch  schnell  zur  Durchfllhnin?.  Im  Jahre 
1844  wurde  der  auf  Knrhessen  entfiilli  iide  Tli<  il  der  Halm  von  Halle  nach  dem 
Niederrheiu  nnter  dem  Namen  „Knrlürst-Friedriih-VViüielms-.Nordbahn",  sowie 
die  .,Frankfart>Hananer  Eisenbahn"  an  Actiengesellscimften  c^ncessionirt,  and 
1645  nk  dem  Groasbersogthnm  Hessen  nnd  der  Freien  Stadt  Fitinkfiirt  beittglidi 
der  Gassel-Äaiikfttrter  Linie  (Main- Weser  Bahn)  der  erforderliche  Staatsvertrag 
geschlossen,  nnd  iri  lan^^Tf-n  An-^<-  Hahnin  in  den  Jahren  ls4S  bis  1852  rnr  Kr- 
öffnung.  Hierbei  erwies  sich  nnterm  11  Juli  1H:<7  rrlassenc  (Jcsetz  über 
die  Abtretung  von  Grundeigenthum  zu  Eisenbahnen  als  uiixureicfaend,  und  es  wurde 
an  dessen  Stelle  nnterm  2.  JnJi  1846  ein  neues  Espropriationsgeseta  eriassen.- 
Die  Torwwtthnte  Frankfiirt -  Hanauer  Bahn  diente,  ohne  .\nschlu9s  resp.  Turi- 
»etznng  in  Hanau,  zunächst  nnr  I  >k  nlen  Interessen .  wnrde  aber  durch  die  mit 
Concessiun  von  1852  erfolgte  iin'l  ]sr4  dem  I!rt riebe  übergebene  Verlängerung 
Tun  üanau  nach  A^liaffenburg  eine  wichtige  Verkehrsstrasse  von  Frankfurt  a.  M. 
ftatik  Bajem  .nnd,  weiter. .. :  . 
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In  den  vorstehend  aufgeführten  Linien,  bei  dem  bereites  früher  erfüllten 
Ambra  der  AmdünMlHÜuieii  toh  Fruikfiirt  a.  U.  nach  Sfldcn,  wwle  d«rdi  Voll- 
endtmg  der  Anschloatlnliii«!!  von  Cassel  uördlieh  bis  Harburg  (gegenüber  von 

Hamburg)  und  nordwestlich  narh  dorn  Klioin  Mittt  der  50 ir  Jahre  waren  in  »1er 
That  dem  Kurfürstenthum  dem  Weltverkehr  dienende  Eisenstrassen  trewonuen,  ganz, 
wurden  hierdurch  aber  doch  nicht  die  ersten  Wünsche  des  Lokalpatriotismus  er- 
mit,  indem  der  Terkf  hr  Ton  Osten  naclk  dem  RiieiB  sefaim  ein  Jahneluit  vorlier 
«nf  die  norddeutsche  Route  über  Uannorer  geleilet  worden  war. 

Im  Jahre  1863  bcschloss  dii  Regierung  noch  den  Bau  der  Linie  Bebra- 
Hanau  auf  Staafslio«ten,  doch  wurde  von  dieser  unter  knrffirstlicher  Herrschaft 
nur  die  Thcilstrecke  Bebra  -  Hersteld,  die  ganze  Bahn  dagegen  erst  unter 
prensila^r  Verwaltung  eröfhet. 

Die  SxdaTe  Rinteln,  auch  Graftchaft  Sehanmbnrg  graannt,  fiel  in  die  Trace 
der  mr  Verbindung  der  Städtt  Hannover  und  Minden  auf  Grund  des  Staatsrer* 
träges  vom  4.  PezenibtT  1.S45  crbant^n  und  1847  frofriictcn  Ei>;iiiljahn,  von 
welcher  der  aut  kurfün»tUchea  Üebiet  entfallende  Theil  auf  heische  Staatskosten 
hei^estellt  wurde. 

Die  ftstUcb  vom  Hanpttheil  zwischen  den  tbilringitehen  Staaten  gelegene 

Exelave  Schmalkalden  gehörte  zum  Verkebngebiet  der  1859  eröffneten  Werw- 
bahn,  uhuc  jpdocli  Von  dieser  din  ot  1»crfnirt  zu  werden.  Ein  cincnt  r  Sc}ncnt  n>M  v. 
erstand  diesem  'J'Leil  erst  lange  nach  dem  Verhi^t  dt- r  Sr  lbstständigkeit  des  Kur- 
Hirstenthmns  in  der  1874  erufiieten,  von  der  Stadt  Schmalkalden  gebauten 
Zweigbahn  Wemsbansen-Sdmiallcalden* 

Bei  seiner  Einverleibung  in  Preussen  hatte  du  EttrfBistentbnm  dnschlieesUeb 
der  bereits  er<"frneton  Tht-iLstrecke  der  Bebra* Hanauer  Bahn  151  km  Staats* 
bahnen  und  164  km  Privat  bahnen. 

Das  Verhftltniss  der  beiden  Eiscnbahngesellschaften  dem  Staat  gegenüber 
war  nicht  einhdtUch  geregelt.  Die  Coneession  der  EnrfQrst-Friedridh-WfllMlma- 
Nordbahn  war  in  der  Zeitdauer  nicht  beaebrinkt,  doch  hatte  sich  die  Regierung 
das  Recht  vorbehalten,  die  Bahn  nach  80  Jahren  ftir  den  25lbehen  Betrag  der 
Durchschnittsdividende  der  letzten  n  JalirL-  käuflich  zu  erwerben,  auch  sollte  «us 
den  Reinerträgen  über  6%  Dividende  der  dritte  Theil  zur  Bildung  eines  Amorti- 
sationsfonds benutzt,  und  dieser  zum  Ankauf  von  Actien  uach  dem  Tage«coarae 
illr  die  Regierung  verwradet  werden.  Die  Coneession  der  FiankAirt-Hanauer 
Bahn  erstreckte  sich  zunächst  auf  99  Jahr«  ,  tmch  welcher  Zeit  der  Staat  be- 
reehti<?t  nt'xn  sollte,  die  I5ahn  für  den  Taxwerth  r.n  tibemehmen.  Ausserdem 
hatte  sich  d<T.selbc  aber  amli  dir  Htfiicrnis'«  vorVif  h.ihiii,  sie  ben-its  nach  Ablauf 
von  50  Jahren  vuu  Eriilfnung  uu  tür  den  25ti(cheu  Betrag  der  Durchschnitts* 
dividende  aus  den  lotsten  5  Jahren  känflich  cu  erwerben. 

BeaOgUch  der  erforderlichen  Staatsauleihen  iiatte  man  anerst  dieselben  Ab« 
sichten  wie  in  HaniMvor.  Man  llrt  nur  3"/,,  feste  Zinsen  zahlen,  die  Gläubiger 
aber  am  Reingewinn  der  Bahn  bis  zu  O  '/g  theiluehmen  Lessen  und  erst  den 
weiteren  Ueber&chu&s  der  Staatskasse  zuführen.  ludeas  kam  in  dieser  Weite 
attdi  hier  die  Anleihe  nicht  cur  Verwixidichunv  und  wurdt  achUeailioli  eil  ae- 
genanates  Lotterieanli^en  anlgenommen. 


Hessen -llomburg. 

*  Dasselbe  bestand  als  kleinster  der  souverttucn  deutschen  Staaten  bis  zujn 

Aussterben  seines  üerrscherhauses  Anfang  des  Jahres  186<>  als  selbutstAndige 
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Lan^pnfrduftf  fiel  hientch  durch  Erbtohaft  an  das  Orouhenqftham  Heuen, 
wurde  dann  alter  im  IMede neeofalnas  demelbra  Jahres  ven  dieem  an  Prauaen 

abgetret<*n.  K«  nmfnsste  zwei  voueinandcr  {rotn'imt  lit'^ende  Tlieile,  die  nördlich 
von  Frankfurt  a.  >I.  cflf-rrmf  Hf'rr?äc)iaft  Homhnrjr  mit  der  gleichnamicfcn  Haupt- 
itUdt,  vöu  kurtür»tlith  hessischem,  gro^^herzoglich  hesäiüdieiu  und  herzuglich 
nassaniMheni  Gebiet  eingescblosien,  uud  der  der  rSiimlichen  Ansdehnmig  nach 
grosseren  Herrsehalt  Heisenheim  links  des  Bheins,  swiechen  der  prenaiischen 
Rheinprovinz,  der  bayerischen  lUieinpfals  und  dem  mm  GroMherzogthnm  Olden- 
burg gehrtrisren  Ffir^tenthum  Hirkenfeld. 

In  orograplüächer  Bezieltuug  gehürt  der  erstgenaunte  Theii  dem  Taunus- 
gebirge  und  die  Herrschaft  lläieaheim  dem  Haardtgebirge,  nördlichem  Theile 
der  Yogesen,  an;  jener  wird  von  der  Escbbach  dnrchfloMen  and  der  letatere  im 
Norden  von  der  Nahe,  sowie  im  Osten  von  deren  Nebenflu-s»  Glan  begrenzt. 

Per  Ruf  CLkt  Hanpf-^tadt  Hombnrir  nh  welthekanntt  r  Badoort  litvss  ?!thon 

dag  Pruject  zur  Erl  auiing  einer  Eideubahn  von  Homburg  nach  Frankfurt  a.  M. 
anftancheu,  jedoch  gelangte  dasselbe  in  Folge  EifersQchteleien  erst  nach  vielen 
Jahren  dnrch  eine  Acüengeselbchaft  snr  Ansflihmng,  nnd  1860  wnrde  die  Bahn 
dem  Verkehr  üKt  rLr«  li'^n.  Zur  Förderung  des  Unternehmens  hatte  die  eigene 
Lati'l»  «regierung  den  drittpa  Theil  1-  impHlnelichen  Anlagecapifa!"  mit 
HOülHK)  Gnldcn  in  St  -Arti'-n  Lit.  B  unter  Verzicht  auf  Zinaen  und  Dividenden 
bis  zum  Jahre  1896  übernuiumcn. 

Der  westliche  Theil,  die  Herraehalt  Meiaenheim,  gehört  nun  Verkdingehiet 
der  1K^60  erOüheten  Rhein-Nahe-ßahu,  welehe  da«  ehemals  landgrftf liehe 
Gebiet  selbst  jedoch  nur  im  ftnssersten  Nordosten  anf  knrse  Streclcen  berfihrt* 


Uulieiizolleiii-Heelliugeu 

und 

HohenzoIIerii  -  Signarhgen. 

Der  gegeüwftrriije  zur  preussiscben  Rheinprovinz  gehörige  KegierungHbezirk 
Sigmaringen  wird  durch  die  früher  selb.HtJitändig  gewesenen  FürHtenthtimer 
Rohensollem  •  Heohingen  nnd  Hohensoltem  -  Stgraaringen  gebildet.  Dieselben 
wurden  van  ihren  dem  preussischen  Königshau^te  stammverwandten  regierenden 
Fürsten  au^  freier  Entschliessung  in  dem  Vertrage  vom  7.  Dezember  1849  an 
Preusseu  überlaHsen  imd  durch  die?*«'.H  dem  gemeinsamen  Staatsverbamlf  i  invi  tlpibt. 

Sie  liegen  iui  Südwesten  Deutschlamls,  von  Württeiuberg  und  Baden  um- 
geben, und  gehlSren  in  orogrnphiiicfaer  Besiehnng  dem  sdiwSbischen  Jura  an. 
Heehingen  wird  in  semem  nordwestlichen  Theil  von  dem  Neckar  und  Sigmaringen 
von  der  Donau  durchflössen.  Uiigeftihr  die  Hälfte  des  ({ebiets  dient  ibm  Arkrr- 
bau  nml  ein  Dritt»!  ist  von  Wald  bestanden;  bii  dem  Dorfe  St<*ttpn  im  Fiii^ttii- 
thum  Hecbingen  behnilet  sich  ein  Steinsalzlager.  Den  Huuptnaiirungszweig  der 
Bewohner  bildet  die  Landwirthschaft;  die  Industrie  ist  nur  gering  entwickelt  nnd 
beachrinkt  sieh  anf  Baumwollenspinnerei. 

Die  Fflrstenthttmer  blieben  bis  zu  ihrer  Einverleibung  in  Prenssen  von  der 
Frage  Uber  ErVinimn;^'  von  Kisenbahnen  gitnzliih  unberührt,  da  sl«*  hierin  v^llit^ 
Ton  den  Machbarstaateu  \\  ürttemberg  und  Baden  abhängig  und  diese  beiden 
damals  nur  erst  mit  der  Herstelinng  Jbrer  ersten  eigenen  Bahnen  Heilbronn- 
Stnttgart  •  Ulm  -  Friedrichshafen  resp.  Hannheim«  Basel  «Waldshnt  beschltffcigt 
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waren.  Die  Erbannng  derjenigea  Liideii,  wekh«  der  geographiüclieB  Lage  nadi 
die  bobebaoUerMhen  Lande  bertthreD  koanten  resp.  laaliteB, '  kam  erat  1865  aar 
Spracbe  nad  ist  dementqvrediead  bei  Preaasen  bebaadell. 


Fürstentbuui  Lippe-Detmold, 

GeograpMe.  1215  qkm  mit  125000  Einwohnern.  29,m  km 
EäsenbfthDeu,  miibin  auf  100  qkm  2,4i  km. 

Das  Land  besteht  aus  einem  in  sich  abgenindet^ii  Iliiupttheil 
zwischen  den  pi*ea88i8Chen  Provinzen  Hannover  und  Westfalen  und 
drei  kleinen  Exclaven,  die  eine  direct  südlich  vom  Uaupttheü  und 
die  beiden  anderen  bei  Lippstadt  in  Westfalen  gelegen. 
'  Der  Haiiptcomplex  liegt  auf  dem  Teutoburger  Walde  auf  ganz 
gebirgigem  Boden.  Er  wird  von  der  Werre  (Nebenflues  der  Weser) 
mit  zahlreichen  kleineren  Zuflüssen  durchflössen,  von  welch  letzteren 
noch  die  Bega  erwähnt  sein  mag-.  Die  kleine  Exclave  südlieh  des 
Haupttheils  licf!:t  ebenfalls  nuch  auf  dem  'reiitobnrger  Walde,  die 
beiden  anderen  in  dem  breiten  Thal  dei'  Lippe,  von  welcher  sie  im 
Süden  begrenzt  werden. 

Den  Haui)tiuihriiugsz\veio:  bildet  die  Landwirthscliaft,  von  wel- 
cher die  Viehzucht  vortreffliclie  l^terde,  Scliafe  und  Schweine 
liefei*t.  Das  Vorhaiideustüii  grosser  Waldungen  mit  über  ein  Viertel 
der  GesanuuUla^  lie  des  Landes  hat  zahh-eiche  Sägemühleu  entstehen 
lassen.    Salz  wird  in  der  Saline  Salzuffeln  gewonnen. 

Die  Industrie  ist  uui'  erst  ^^-eriug  entwickelt  und  bescliränkt 
sich  auf  Garnspinnerei  und  Leinweberci  sowie  Fabrikation  von 
Meerschaumköpfen.  Haupt-  und  Kesideuzstadt  ist  Detmold,  der 
gewerbreichste  Ort  dagegen  die  Stadt  Lemgo. 


HistiMliclie  Entwickelung  dM  EitmlMhiiwMMt.  Bei  dem  Mangel 

au  grösseren  Consumtions-  and  Prodnctionsplätzen  einerseits  nnd 
dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  andererseits  ist  es  natttrüch, 
dass  die  grossen  Schienenwege  der  ersten  Perioden  des  Eisenbahn- 
wesens Deutschlands  das  FOrstenthum  nicht  berührten,  doch  Icamen 
demselben  in  schon  verhiltnissmftssig  frtther  Zeit  mehrere  Schienen- 
wege m  Gate,  die  in  nur  geringer  Entfemnng  von  den  Grenzen 
und  fast  parallel  an  diesen  Hegen,  so  nördlich  die  1848  eröffnete 
Köln-Mindener  Bahn  und  sttdlidi  die  1850/58  resp.  1804  erOffheten 
Theilstrecken  Hamm -Altenbeken  und  Altenbeken •  Holzminden  d& 
WestfiUiachen  Eisenbahn.    Der  erste  Sduenenweg,  welcher  das 
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Ftirstenthum  direct  berührte,  war  die  1872  erötfiiete  Hanuover- 
Alteobekener  Eisenbahn.  Dieselbe  schneidet  das  Fürstenthum  jedoch 
nnr  auf  geringe  Länge  in  dessjen  südustUchstem  Tlieil,  hält  sich 
aber  bis  Altenbeken  ziemlich  nahe  der  Grenze.  Wichtiger  für  das 
Fürsteuthum  und  speciell  für  seine  Hauptstadt  ist  die  1880  er- 
öffnete prenssisclie  Staatsbahnlinie  Herford -Detmold,  da  diese  das 
Land  fast  in  seiuer  ganzen  Länge  von  Nordwesten  nach  ^Südosten 
durchzieht. 

Die  Exclave  südlich  des  Haiipttheüs  liegt  im  Abstüss;L:ebiet 
der  Station  Altenbek^'n  und  der  Station  .Sandebeck  der  Haiinover- 
Allenbekener  iMseubulin.  die  beiden  bei  Lippstadt  geleireneu  im 
Abstossgebiet  diesei-  btatit^n  au  dem  18.50  enirt'iieten  Theile  der 
Westfälischen  Bahn  und  in  dem  der  Station  Benteler  an  der 
1887  eröffneten  preusaischen  btaatsbahnstrecke  Münster  -  Bheda» 
Lippstadt. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  sind  dem  fiirstlich  Lippeschen 
Cabinetsmiiiisteriiiin  unterstellt. 

Die  innerhalb  des  Fürstenthums  gelegenen  Eisenbahnen  hatten 
nlt.  März  1889  eine  Glesammtläuge  von  iiü,ao  km  und  gehöi-en,  nach- 
dem  die  HaDnover-Altenbekener  Bahn  inzwischen  in  den  Besitz  des 
preosBiscfaen  Staats  fibergegaugen  ist,  ganz  der  prenssischen  Staata- 
bahnyerwaltuug,  DirecUcnsbezirk  Hannover,  an. 


Freie  and  Uausesiadt  Lübeck. 

fieographi«.  298  qkm  mit  69000  Einwohnern.  46,eo  km  Eisen- 
bahnen, mitbin  auf  100  qkm  lö,7s  km. 

Das  Lftbecker  Staatsgebiet  besteht  aus  dem  zwischen  Mecklen- 
burg, der  preussischen  Provinz  Sclileswig-Uolsteiii,  d^  oldenburgi- 
scben  Füi*8tenthum  Lübeck  und  der  Ostsee  gelegenen  Hanpttheil, 
sowie  aus  8  Ex(  las  en  iu  nächster  Nähe  desselben.  Es  gehört  zum 
norddeutschen  Tieflande,  i>\  (Im  chans  flach  und  w  ird  im  Haupttheil 
von  der  Trave  bewässeil.  in  den  ländlichen  Beziikeu  bildet  die 
Landwirthschaft  für  die  Bevölkerung  ergiebige  XahrungsipieDe,  in 
der  Stadt  Lübeck  ist  die  Industrie  gut  entwickelt  und  ei.streckt 
sich  besonders  auf  Branntweinbrenneieien,  Bierbran«  n  ic!i.  Tabak- 
nnd  CUgarreiil'al»rikation,  sowie  Seifensiedereien;  bei  Weitem  wich- 
tigei-  aber  ist  der  Handel,  welcher  sich  seewärts  nach  Kussland, 
•Schwede!  .  7  »Miit  iiuirk  und  England  bewegt,  und  dem  landein  mehrere 
EiseabahnÜnien  dienen. 
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Frikber  gehörte  das  auf  dem  rechten  Elhufer  bei  Hambnrg  ge- 
legene Amt  Bergedorf  den  freien  Städten  Hamborg  and  Lllbek  ge- 
meinscbafUich,  wurde  im  Jahre  1867  aber  an  Hamburg  m  alleinigem 
Eigenthnm  ttberlassen. 


Historische  Entwiclcelung  des  EltenhahnwMam.  Lttbeck  hat  be- 
treffs Einftthrong  der  Eisenbahnen  ganz  Yomebmlich  unter  den 
Sondeiinteresseti  seiner  Grenznaclibam  zu  leiden  gehabt  und  ist  in 
Folge  dessen  erheblich  später  als  seine  nordischen  Kivalt^n  Ham- 
burg und  Bremen  in  das  Schienennetz  gezogra  woi*den.  Von  hUbeck 
war  das  erste  Project  zur  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  der  Ost-  und  Nordsee  in  der  Linie  Lübeck-Hamburg  be- 
reits im  Jahre  1832  ausgegangen,  andere  Projecte  folgten,  aber 
fast  20  Jahre  vergingen ,  ehe  eins  derselben  zur  Verwirklichung 
gelaugte. 

Dem  Lühef  k  -  Hamburger  Project  stellte  sich  die  Krone  Däne- 
mark als  danialiye  Herrin  über  das  dei-  frooß-raphischen  Lage  nach 
in  Frage  kouiniendr  Hcrznn-tlinni  Holstein  euLgegeu,  indem  diese 
Linie  die  Han(l»  L-.iiiieiess<:ii  ihrer  Seestedt«  Altona  nnd  Kiel  schä- 
digen uiusste,  und  Dänemark  die  beabsichtigte  Nord-()st8ep-Bahn 
natürlich  diesen  beiden  niif/.l  ir  n  aclien  wollte,  welche  dann  auch 
in  dieser  Trace  zu  Stande  kam  und  schon  1H44  eröffnet  wurde. 
Nachdem  auf  diese  Weise  das  erste  Project  j^etallen  war,  bemühten 
sich  Anfang  1845  liübecker  Handelshäuser  um  die  Hei-stellung  einer 
Bahu  von  Lübeck  nach  Bücheu  zum  Anschluss  au  die  im  Bau  be- 
findliche Berlin-Hamborger  Bahn.  Bei  diesem  Project  war  wiederum 
die  Krone  Dänemark  als  Herrin  des  hier  in  Frage  kommenden 
Hensogthnms  Lauenbnrg  befheiligt,  und  sie  verweigerte  auch  dies- 
mal ihre  Genehmigung^  da  sie  durch  diese  Linie  eine  Verschiebong 
der  Handelsbeziehungen  zum  Nachtheil  ihres  Gesammtstaats  be- 
Ittrchtete.  Inzwischen  war  in  Mecklenburg  die  Ausführung  der 
Bahn  von  Schwerin  nach  Hagenow  an  dei-  Berlin-Ramburger  Bahn 
gesichert,  nnd  Lübeck  wollte  nun  zni*  endlichen  Erlangung  eines 
ersten  Schienenweges  nach  Schwerin  bauen,  wobei  geographisch 
Dftnemark  nicht  in  I^Vage  kam.  Die  Landesherren  der  hierbei 
nur  bethei]igt«n  GrossherzogthAmer  Mecklenburg  -  Schwerin  nnd 
Sti-elitz  wandten  diesem  Project  auch  ihr  ^\  ohlwollen  zu,  indess 
scheiterte  dasselbe  docli  nnd  zwar  an  der  ablehnenden  Haltung  der 
mecklenburcisi  hen  Stünde,  weil  diese  dnrch  die  Lübeck-Schweriner 
Bahn  das  Aufblühen  der  mecklenbnrgischen  Seestädte  Rostock  uud 
Wismar  iretllhrdet  glanbten.  Das  vierte  Project  galt  der  Verbin- 
dung der  Stadt  Lübeck  mit  dem  offenen  Meere  durch  Uerstelinug 
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einer  Eisenbahn  von  jener  nacli  Travemünde.  Diesem  standen  nun 
endlich  einmal  keine  Souderintei  essen  der  (irenznachbam  entgegen, 
da  es  sich  hier  nur  um  das  eijfeiie  Staatsgebiet  handelte;  nichts- 
de,stu\\tiii<rer  blieb  auch  dieses  zunächst  unausgeführt-,  indem  man 
zur  Erreichung  des  beabsichtigten  Zweckes  sich  tVir  Retrnlinuitr  der 
Trave  entschied,  welche  dadurch  bereits  1852  biü  zui  Stadt  Lübeck 
herauf  f&r  Seeschiffe  fahrbar  wurde. 

Durch  die  Verhinderung  jedes  Anschlusses  der  Stadt  Lübeck 
an  das  dentsche.Bahnnetz  war  deren  Handel  nachgerade  emstlich  be- 
droht, nnd  nnn  nahm  sich  die  deutsche  Bundesversammlang  des  be- 
drängten Bundesstaates  an,  indem  sie  auf  diplomatischem  Wege  die 
Krone  Oftnem&rk  zum  Anfgeben  ihrer  ablehnenden  Haltung  gegen- 
über den  Ifibeckischen  Eisenbahnprojecten  su  bestimmen  suchte. 
Diese  Bemflhungen  hatten  auch  den  erwünschten  Etfolg,  so  dass 
unterm  83.  Juni  1847  zwischen  D&nemark  und  dem  Senat  der  freien 
Stadt  Lübeck  ein  Vertrag  Aber  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von 
Lübeck  durdi  das  Herzogthnm  Lauenbnrg  nach  Bftchen  seitens  dner 
ActiengeseUschaft  zu  Stande  kam.  Der  AbscUuss  des  Staatsver- 
trages war  eneicht;  es  waltete  aber  ein  ganz  besonderer  Unstern 
Über  Lübecks  I'roie(  ten.  denn  jetzt  kam  nicht  allein  das  Jahr  1848 
mit  seinen  politischen  Üniuhen  allerorten,  vielmehr  entbrannte  in 
den  Elbherzogihümern  selbst  der  Schleswig  -  holsteinsche  Krieg 
zwischen  Deutschland  und  Dänemark  nnd  verhinderte  wieder  auf 
.fahre  den  Fortgang  der  Angelegenheit.  Die  interimistischen  Ver- 
liältnisse  nach  Beendigung  der  Feindseligkeiten  ermöglichten  nun 
endlich  die  rmiressionsertheilung  an  die  inzwischen  gebildete  Lübeck- 
Bnehener  iMsenbahngesellschaft  seitens  der  dontsclien  ^tatthalt«r- 
schatt  des  II«'i*zogthums  Lanenburg  unterm  18.  Ft  l)iu;ir  und  seitens 
des  iübeckisrht  n  Senats  unterm  2.  März  1850,  so  dass  die  lang- 
ersehnte erste  Schienenverbindunjr  nun  wirklich  zu  Stande  kam  und 
1S51  eröffnet  werden  konnt^^.  Naclideni  die  lilbhLnzogthümer  wieder 
gänzlich  an  Dänemark  überlassen  worden  waren,  wollte  dieses  die 
deutsche  Concession  nicht  anerkennen,  Hess  die  Bahn  al>t;r  weiüg- 
stens  in  Betrii-b  und  ertheilte  endlich  unterm  7.  April  1857  seiner« 
seits  uachtruglieh  die  < 'oncessiun.  zeigte  sich  jetzt  auch  endlich  (b'ui 
ui'spninglichen  Lübeck-Hamburger  Project  geneigt,  zu  die>t  iii  in 
dem  Staatsverti'age  vom  17.  Juni  desselben  dahres  seine  Einwilli- 
gung gebend,  so  dass  diese  Linie  gleiclifalls  seitens  der  Lübeck- 
BQchener  Eisenbahngesellschaft  auf  Grund  der  definitiven  Con- 
cessionen  vom  24.  April  1860  resp.  29.  November  1662  zur  Aus- 
ffthrung  gelangte  und  im  Jahre  1865,  also  nach  Besitzergreifung  der 
Elbheraogthttmer  seitens  Preussens  und  Oesterreichs  eröffnet  wurde. 
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in Betreif  des  AnschliisseB  an  das  raecklenborgieche  BahnnetK 
worde  nim  witer  verftoderten  VerhSltniBseii  Lübeck  au^sesncht  tind 
zur  EneieluiDg  eines  solchen  zwischen  den  drei  betheiligten  Staaten 
HecUenbnrg-Sebwerin,  tfecUenbnrg-Strelits  nnd  Lfibeck  unterm 
24.  Oktober  1864  ein  Vertrag  ftber  Erbannng  einer  Bahn  von  Lübeck 
nach  Kleinen  dnreh  eine  Actiengeaellachalt  abgesehloBsen;  dieselbe 
gelangte  schUesslich  aber  nii^t  dnrcb  die  erwähnte  Oesellschaft, 
sondern  nach  deren  Concurserklärung  anf  landesherrliche  Kosten 
des  Grossherzogs  von  Mecklenburg  -  Schwerin  zur  Ansfübrung  und 
wurde  1870  dem  Verkehr  übergeben.  Hierdurch  ei  ieichte  Lübeck 
eine  directe  Schienenverbindung  mit  Stettin.  Der  Anschlnss  an  das 
schleswig-holsteinische  Bahnnetz  nnd  speciell  die  directe  Verbindung 
mit  Kiel  kam  auf  Grund  des  Staatsveiirafres  mit  Oldenburg  vom 
7.  April  1870  din'cli  die  im  .hili  desselben  Jahres  concessionirte, 
seitens  der  gleicbnamiiren  (Gesellschaft  erbaute  nnd  1873  eröffnete 
Linie  Eutin-Lübeck  zu  Staudt!.  Endlich  wurde  auch  noch  das  einstige 
Project  Lübeck-Travemünde  durch  die  Lübeck-Bfichener  Eisenhahii- 
gesellscliaft  Yer\^^rklicht  und  diese  Linie  188L'  in  Betrieb  genommen. 

Hatte  hiernach  das  Land  zunächst  mit  unsäglichen  Sch\vierig- 
keiten  zu  kämpfen  gehabt,  ehe  es  auch  nur  eine  Eisenbahnverbin- 
dung erreichte,  so  nimmt  es  jetzt  nach  der  relativen  Dichtigkeit 
des  Jialuuii'tzes  unter  den  deutscheu  StAateu  die  zweite  Stelle  ein; 
es  wird  nur  durch  Bremen  mit  17,07  km  pro  100  qkm  übertruflen. 

Allerdings  hat  der  Senat  nicht  wie  die  damaligen  anderen  drei 
freien  Städte  Bremen,  EVsnkfhrt  a/M.  nnd  Hamborg  einzelne  Strecken 
auf  Staatskosten  ansgeffiihrt,  dagegen  hat  er  die  betreifenden  Eisen- 
bahngesellschaiten  nicht  allein  dorch  nnentgeläiche  Ueberweisung 
des  verwendbaren  fiscalischen  Terrains  und  in  finanzieUer  Beziehung 
erheblich  untersttttsst,  sondern  dnreh  sein  Eingreifen  das  Zustande- 
kommen derselben  erst  ermliglieht  So  Übernahm  er  bei  der  Lübeck- 
Bttchener  Eisenbahngesellschalt  fast  das  gamse  Actiencapital  und 
zwar  16  886400  Mk.  von  18  474000  Mk.  und  weiterhin  Ar  die 
sp&tore  Anleihe  die  Garantie  aof  volle  VerzinBung  nnd  Amorüsation 
auf  die  Dauer  von  03  Jahren.  Bei  der  Entin-Lftbeckw  Eisenbahn- 
gesellschaft übernahm  er  zusammen  mit  der  R«gienuig  des  olden- 
burgisehen  Fflrstentlmms  Lübeck  eine  gewisse  Garantie  auf  Ver- 
zinsung und  Amortisation  der  bereits  beiQründutig  des  Unternehmens 
als  ein  Theil  des  Grundcapitais  ausgegebenen  Pr.-Obligationen.  Bei 
dieser  Bahn  ist  die  (tarantie  aiy&hrlich  mit  hohen  Beträgen,  die 
für  Lübeck  -  Büehen  dagegen  nie  in  Anspruch  genommen  worden. 
Die  stnatsactien  dieser  letzt^r^^n  sind  18H3  dorch  Veränasemng  in 
den  treieu  Verkehr  gekoiumea. 
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Kille  besondere  liehürde  ist  für  die  Eisenbahiiaiigelegenlieilen 
iu  Lübeck  nicht  errichtet,  dieselbeu  sind  vielmehi*  dem  Senat  uu- 
luittelbar  unterstellt. 

Die  auf  lübeckischem  Staatsgebiet  gelegenen  Strecken  hatten 
ult.  MUrz  1889  eine  Ausdebuimg  von  4t),<jo  km.  Hiervon  ent- 
fallen, nachdem  die  Unid  Lftbeek  -  Kleinen  1873  aus  landesherr- 
lichem  Bedta  in  den  der  Mecklenburgischen  Friedrioh-Franz-Eisen- 
bahngesellachaft  flbergegangen,  auf  die 

Lftheck-fiftchener  iäsenhahn  34»»«  km 

Entin-Lübecker  Eisenbahn  5,(m  ^ 

Mecklenburgische  Friedrich-FrausB-HäBenbahn  .  .  c,m  » 

8nmma  46yW  km 

Die  Eiaenbahnangelegenheiten  dee  Arotes  Bergedorf,  wobei  die 
einstige  Hamburg -fiei^orfer  und  Berlin  -  Hambnrgev  Bahn  znr 
Sptache  kommt,  haben  w,  da  dieses  1867  aus  dem  Besitaee  liftbecks 
ausgeschieden,  hier  nicht«  sondern  nm*  in  dem  Artikel  „Hamburg^ 
behandelt. 


Grossherzogtlmiu  Mecklenburg -Schwerin. 

Geographie.  13  304  qkm  mit  570  000  £änwohnern.  895,5» km 
Kisenbahnen,  mitliin  aiil'  100  qkm  h.t:!  km. 

Das  Land  besteht  aus  einem  in  sich  abgerundeten  (lanzen 
und  drei  nahe  des  Haupttheils  und  zwar  einer  im  Hauiittlieil  dos 
(inissheizoffthnnis  iMecklenhnrpr-RtrelitT:  und  zwei  in  der  preiissischeii 
Provinz  Brandenbiu'g  gcleg:eiieii  kleinen  Exclaven.  Natürliche 
Grenzen  bilden  im  Norden  die  ÜsUiee.  im  Nordosten  die  Hecknitz 
nnd  die  zur  Peene  fliesssende  Trebel,  im  Osten  der  Kninmerowsee, 
im  Südwesten  zweimal  am  kurze  Strecken  die  Klbe  und  im  äussersten 
Nordwesten  die  Stepenitz.  Der  politischen  Eintheihmg  nach  wii*d 
es  begrenzt  im  Osten  von  der  preussischen  Provinz  Pommern  und 
dem  HaupttheU  des  Grosdieizogthnms  Meeklenbnrg-Strelitz,  im 
Sttden  von  der  jnieussischen  Provinz  Brandenburg,  im  SAdwesten 
von  der  preussischen  Provinz  Hannover,  im  Westen  von  der 
prenssisehen  Provinz  Schleswig-Holstein,  dem  westlichen  Theil  des 
Grosshetsogthnms  Meddenbnrg-Strelite  (FQrstenthum  Batzeburg) 
nnd  dem  Gebiet  der  freien  Stadt  Lflbeck. 

Besttglich  der  orographischen  Verhftltnisse  gehOrt  das  Gross^ 
heneogthum  dem  norddeutschen  Tieflande  an,  welches  hier  indess 
von  der  snm  Baltischen  Landrücken  gehörenden  „mecklenburgischen 
Seenplatte**  in  der  Richtnng  von  Osten  nach  Westen  durchzogen  wird. 
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Hydi-ograpUsch  gelieren  ausser  den  bereits  genannten  Grenz» 
flttssen  der  Ettstenflnss  Wamow  mit  Nebel  nnd  die  Eide,  ein  Neben- 
flnss  der  E!lbe,  sowie  xaUrelche  Seen  hierher,  von  welchen  be- 
sonders der  Kfunmerow»,  Malchineiv,  MttritK-,  K(Upin-,  Fleesen«, 
Planer-,  Krakower-  und  Schweriner-See  zu  nennen  ist. 

Den  Hauptnahrungssweig  der  Einwohner  bilden  Ackerbau  nnd 
Viehzucht,  und  beides,  besonders  aber  die  letztere,  ist  hoch  ent- 
wickelt. An  Idineralien  werden  Brannkohlen,  aUeidings  nur  in 
beschrünktem  Masse  bei  Malliss,  Kalisalze  in  dem  neu  erschlossenen 
Salzwerk  bei  Jessenitz  (beide  Orte  südwestlich  von  Lndwigslust) 
niirl  Kochsalz  bei  Sülze  an  der  Nordostgi-enze  gewonnen.  Das 
Kleinire  werbe  ist  zahlreich  vertreten;  die  Grossindustrie,  zwar  erst 
in  der  Entwickelung  bejs^riffen,  geht  Dank  staatsseitiper  Föi*derung 
und  der  in  neuester  Zeit  ganz  bedeutenden  Eisenbahnbauthätitrkeit 
gedeihlicher  Zukunft  entgegen.  Der  Handel,  gestützt  auf  die  See- 
städte Rostock  und  Wismar,  ist  ganz  bedeutend.  Zur  Ausfuhr  ge- 
langen Vieh  nnd  Ackerban])roducte;  eingefiilni  werden  Kohlen. 
Holz,  Metalle,  Ooloniahvaaren  und  Wein.  Für  den  Binnenhandel 
ist  die  Stadt  Güstrow  der  wichtigste  Platz,  mid  sind  hierbei 
wiederum  dessen  bedeutende  \\ Ollmärkte  hervurzuheben. 

HauptstJidt  des  Landes,  erste  iiesidenz  und  Sitz  der  Landes- 
behörden ist  Schwerin. 


Historische  Entwicicelyny  des  £iser)bahnwesens.  Das  Kisen- 
bahnwesen  ist  in  keinem  anderen  deutschen  Staat  historisch  so 
vielen  Wandlungen  unterworfen  gewesen  als  iui  Grossherzogthuui 
Meckleubuig-Schwerin.  Gleich  Eingangs  wollen  wir  aber  erwähnen, 
dass,  wenn  von  den  Regenten  mancher  Staaten  behauptet  wird,  wie 
sie  in  Befürchtung  der  Förderung  revolution&rer  Umtriebe  durch 
die  Eisenbahnen  der  Einführung  solcher  sich  abgeneigt  gezeigt 
hätten,  gerade  die  Landeshemn  von  Mecklenburg-Schwerin,  obgleich 
das  Grossherzogthum  unter  den  deutschen  Staaten  trotz  seiner 
ständischen  Verfossung  immer  als  ein  absoluter  Staat  ersten  Banges 
erachtet  iiurde,  in  allen  Stadien,  welche  das  Eisenbahnwesen 
in  ihren  Landen  durchgemacht,  dasselbe  in  ganz  hervorragender 
Weise  zu  fDrdem  bemüht  gewesen  sind,  während  hier  gerade  die 
Stände  eher  hindernd  gewirkt  haben.  Obgleich  das  Land  seinen 
inneren  Verhältnissen  nach  in  erster  länie  auf  Landwirtbschaft  nnd 
Viehzucht  angewiesen  ist  und  durch  seine  Seestädtti  Rostock  nnd 
Wismar  gegen  die  meisten  anderen  deutschen  Staaten  in  com- 
meiv.iellf»r  l^eziehmiy:  bedcitend  im  Vortheil  war.  hier  füglich  also 
die  is^utwickeiung  der  EiHenbahufrage  länger  alts  anderswo  hätte 
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abjBrewsTtet  werden  können,  so  wandte  man  derselben  doch  schon 
frühzeitig:  besondere  Aufiuerksanikeit  zu,  denn  bereits  1836  trat 
die  grossherzogliche  Kegieiung  mit  der  küuiglichen  hannoverschen 
wegen  Erhanimg  einer  Eismliahn  von  der  Stadt  Hannover  nadiWisniar 
In  Verbindong,  wobei  der  Bau  der  anf  mecklenbnrgiscbes  Gebiet  ent- 
faUenden  Theüstrecke  Wismar-Boitzenbnrg  a.  Elbe  seitens  der  Stadt 
Wiamar  unter  Gewährung  einer  Landesbeihttlfe  hergestellt  werden 
sollte.  In  Folge  inzwischen  veränderter  Verhältnisse  in  Hannover 
zerRchlug  sich  jedoch  dieses  erste  mecklenburgische  Eisenbahnproject, 
und  die  gedachte  directe  Linie  Hannover  •Wismar  ist  auch  später 
nicht  zur  Ausfllhning  gelangt.  Als  dann  das  Froject  der  Bei^lin- 
Hamburger  Bahn  anftauchte»  deroi  Trace  der  geogiaphiachen  Lage 
nach  in  den  südwestlichen  Theil  des  Grosshersogthnms  fallen  musste, 
stellte  sich  die  grossherzogliche  Kegierung  anoh  diesem  Unter- 
nehmen von  Anfang  an  wohlwollend  zur  Seite,  und  es  bildet  der 
unterm  8.  November  l«4l  sdtens  der  Regierung  bezüglirh  dieser 
Bahn  mit  den  anderen,  der  geogi'aphisi  heu  T.a^ie  nach,  betheiligten 
Staaten  abgeschlossene  Staatsvertrag  den  Beginn  der  Eisenbahn- 
ära im  Grossherzogthnm.  Diesem  folgte  noch  vor  endgültiger 
Ratifizii'ung  bereits  unterm  (5.  .Tannai-  18 12  der  Krlass  eines  Ex- 
pro|inationsgesptz«'s  für  di«  Anlage  vou  Eisenbahnen,  hie  \'er- 
►  wu'kiichuiig  des  Heiliii-Haiiihurger  Unternehmens  drehte  inzwischen 

zu  scheitern,  indem  si(  Ii  das  Privatcapital  in  Jenem  Zeilrainu  dem 
Eisenbahnbau  weni<:  geiieij^t  zeipfte,  weil  die  ülierspannten  Hoft- 
nungeii  auf  finanziellen  (iewiini  bei  den  bereits  zu  Stande  ge- 
kunniienen  lialinen  Deutschlands  sich  nicht  immer  erfüllt  hatten. 
Gerade  jef-zt  war  es  aber  die  grossher/ogliche  J\egicning,  welche 
in  GemeiiischatI  mit  dem  Senat  der  freien  Stadt  Hambui'g  durch 
Uebernabme  der  anderweitig  nicht  nntensabrlugenden  Actien  im 
Betrage  von  je  4  500  000  Mk.  mit  nur  bedingtem  Dividendengennss 
die  Verwirklichung  dieses  Projectes  überhaupt  erst  ermdglichte. 
In  dieser  Bahn,  welche  unterm  4.  April  1845  endgültig  concessionirt 
wurde,  erhielt  Ende  1846  das  Ijand  den  ernten  Schienenweg. 

Sobald  diese  Linie  durch  das  Eingreifen  der  grossherzoglicben 
Regiemng  gesichert  war,  wurde  im  ganzen  Lande  ein  lebhaftes 
Interesse  fStr  die  Erbauung  von  Eisenbahnen  rege.  In  erster  Linie 
bemtlhten  sich  die  beiden  Seestädte  Wismaa*  und  Rostock  uni  die 
Herstellung  von  Schienenverbindnngen  mit  der  Berlin -Hambiuger 
Eisenbahn;  gegenseitige  E2ifersüchteleien  aber  hemmten  vorerst  dnen 
schnellen  Fortgang  der  Angelegenheit.  Bei  dieser  S<achlage  trat 
Se.  Königl.  Hoheit  der  Grossherzog  Höchstselbst  im  Interesse  der 
Haupt-  und  Residenzstadt  ScUweriu,  und  um  hienuit  wenigstens  den 
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Anfang  der  allseits  als  erfoi-derlich  erachteten  Schienenverbiudung 
der  beiden  Seestädte  mit  der  Berliu-Hamburger  Bahn  zu  en*eichen, 
für  den  Baa  einer  Lome  von  Schwerin  nach  Hagenow  an  der  pro- 
jectirten  Berlin-Hambnrger  Bahn,  welche  bereits  In  dem  Staats- 
vertrage mit  ins  Äuge  gefasst  war,  auf  landesherrliche  Kosten  ein 
nnd  machte  dadurch  die  noch  vorhandene  Opposition  gegen  die 
Eisenbahnen  schweigen.  Zur  Aufklftrong  der,  wie  es  uns  scheint» 
selbst  in  den  dtfenttichen  statistischen  Berichten  herrschenden  Un- 
sicherheit über  die  Eigenthnmsverhältnisse  der  ersten  mecklen- 
burgischen Bahnen  bis  zum  Jahre  1873  hin  sei  hier  hervorgehoben, 
dass  eine  rechtliche  Trennung  zwischen  Haus-  nnd  Staats- 
gut in  Mecklenburg  nicht  besteht,  vielmehr  Beides  nnter 
den  Begriff  „landeshen  li(  hes  Eigenthum''  fällt.  Wir 
verdanken  diese  wörtliche  Erklarniii^  dem  grossher/oglicheu  Fi- 
nanzministerium selbst,  haben  also  auch  hierbei  aus  sichei'ster 
Quelle  geschöpft.  Es  ist  jedoch  ein  zweifa^^hes  Budget  zu  nnter- 
jicheiden:  bezüglich  des  einen  steht  dem  Landeshemi  allein  ohne 
Zuziehung  der  Stände  die  nnbeschi*änkte  Verfügiiiiir  zu,  während  bei 
dem  andern  dif  Mitwirkung  der  Stünde  erforderlich  ist. 

Noch  i'li*'  alfer  an  Ausführini^-  <ler  Schweriu-HageiKtwer  i-?aliu 
gegang>'ti  wurde,  änderten  sich  Anfang  1845  durch  das  Kiiigrtiteii 
Hanibnrger  und  Altonaer  Handel^shänser.  welchen  vornehmlich  au 
dem  Zustandi'knininen  von  Eisenbahuverbiiidungen  zwischen  ihren 
und  den  uiecklenburgischen  Seestädten  gelegen  sein  musste,  die 
Verhältnisse  der  beiden  ul  en  erwähnten  mecklenburgischen  Bahn- 
prujecte  zum  fJuten.  Wismar  sowohl  wie  Rostock  vereinigt-en  sich 
luni  mit  den  in  Rede  stehenden  HandL'lshäuaeru  wegen  Bildung  von 
ActiengeseUschaften  zur  Hei'stellung  der  Linien  Schwerin  -  Wismar 
nnd  Schwerin-Rostock,  nnd  Dank  dem  Vorgehen  der  Stadt  Gfistrow 
gelangte  als  drittes  Project  auch  noch  die  Einbeziehung  dieses 
wichtigsten  Platzes  fUr  den  mecklenburgischen  Binnenhandel  in  das 
Schienennete  zur  Verwirklichung.  In  Folge  dessen  trat  der  Landes- 
herr von  der  Absicht,  seinerseits  die  Linie  Hagenow -Schwerin  zu 
bauen,  zurttck  nnd  ttberliess  die  AtisfUhrung  des  ganzen  so  beab- 
sichtigten Bahnnetzes'der  Piivatindustrie.  Zu  diesem  Zweck  bildeten 
sich  kniz  hintereinander  noch  in  demselben  Jahre  (1845)  mit  Con- 
cession  vom  26.  Februar,  vom  8.  Mftrz  und  vom  3.  April  drei  ver- 
schiedene ActiengeseUschaften,  die  Hagenow-Schwerin-Bostocker,  die 
Schwerin-Wismarsche  und  die  Güstrow-Bützower  (Biitzow  liegt  an  der 
Ttostocker  Linie).  Nachdem  diese  drei  Gesellschaften  die  Bestätigung 
ihrer  Statuten  erhalten,  die  ei  forderlichen  Actiencapitalien  völlig  ge- 
zeichnet, auch  40  \  dieser  bereits  eingezahlt  waren,  und  die  Hagenow- 
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Schwerin -Rostocker  Geaellflchaft  auf  der  Theilatrecke  Hageiiow- 
Schwerin  am  1.  Dezember  1845  mit  den  Erdarbelten  bereits  begonnen 
hatte»  beschlossen  die  Qesellsehaften  im  gegenseitigen  nnd  allgemeinen 
Interesse  ihre  Verschmelzung  zu  nmr  einer,  nnd  diese  erhielt  bei 
Uebertragnng  der  an  die  vorerwähnten  drei  Gesellsehsiten  ertfaeilten 
Concessionen  am  10.  M&rz  1846  die  landesherrliche  Bestätigung 
iiuter  der  Firma  der  ^Hecklenbuigischen  Eisenbahngesellschaft*'. 
InzA\ischen  war  für  die  hier  in  Rede  stehenden  Linien  unterm 
29.  Ifai  1845  ein  neues  Expropriationsgesetz  erlassen  worden,  nnd 
dieses  hat  mit  den  Znsätzen  bezw.  Erläutei-uni^en  vom  20.  Dezember 
1845  nnd  vom  26.  Mäi7.  1856  auch  bei  allen  späteren  Eisenbahn- 
bauten im  Grossherzogthum  Anwendang  gefunden. 

Noch  zur  Fertigstellung  der  vorerwähnten  Linien  der  Mecklen- 
burprischcn  Kisenbahngesellschaft  machte  sich  die  .\utuahme  einer 
Anleihe  im  Iktrage  von  4  800  000  Mk.  ei-fordcrlirli.  behufs  rloivu 
Realisinintr  i!>e.  Königliche  Hoheit  der  ( Jiossherzorr  sich  mit  den 
Eiiikünlten  aus  seinen  Domänen  für  V  erzinsuug  und  statutenmä;»sige 
Amortisatiöu  solbstschnldiierisch  verhnffete. 

Nachdem  iu  dieser  W  eise  wiedeium  mit  Uiilfe  des  Landes- 
hcn*n  diese  Linien  in  der  Zeit  von  1847  bis  1850  vollendet  waren, 
trat  im  Eisenbahnbau  des  (trossherzogthinns  ein  längerer  Stillstand 
ein.    Wohl  wollt^i  die  Gesellschaft  im  Int-eresse  des  ostlicheu  Fheils 
des  lindes  nnd  znr  Kneichuug  einer  Eisenbahnverbindung  mit 
stettiu  ihre  Linien  von  Güstrow  aus  östlich  auch  dm-ch  das  Gross- 
heraogthum  Mecklenburg-Strelitz  bis  an  die  prenssisehe  Grenze  vor- 
fmben  unter  der  Voranssetznng  des  gleichzeitigen  [Baues  der  An- 
schlnsabahn  in  Preussen,  indess  bewilligte  der  mecklenburgische 
Landtag  die  nachgesuchte  Beihfilfe  bezw.  Zinsgarantie  zu  Lasten  des 
landesherrlich -ständischen  Budgets  nicht,  nnd  die  Oesellschaft  gab 
deshalb  die  Ausfflbmng  dieses  Fkt>jectea  auf.    Jetzt  war  es 
wieder  Se.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  Höchstselbst,  welcher 
in  Anerkennung  der  Wichtigkeit  dieser  neu  geplanten  Schienen- 
verbindnng  in  Uebereinstimmnng  mit  Sr.  Kchiiglichen  Hoheit  dem 
Grosshetzog  von  Mecklenbnrg-Strelitz  dem  Project  znr  Ausführung 
verhalt'.  Er  liess  bei  Bewilligung  einer  IfeihlUfe  seitens  des  (^ross- 
herzogthnms  Strelitz  unter  Aufnahme  einer  Anleihe  auf  seine  Haus- 
gnter  im  Jahre  1862  die  in  Kode  stehende  Strecke  Höchstselbst 
ausführen,  wobei  wir  uf  die  obige  Erklärung  des  Begriffes  „landes- 
herrliches  Eigenthum  -  verweisen.    Diese  von  Güstrow  bis  Neu- 
brandenburg 1864  und  von  Neubrandenburg  bis  an  die  prenssisehe 
Grenze  am   1.  Januar  1867  eröffnete  Linie  bildete  die  J.'rtws- 
herzogliche  Friedrich-Fi-anz-Eisenbahn''.    Zum  Bau  derselben  war 
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unterm  8.  Februar  1862  eine  vom  Fiuaiizininisterium  ressortirende 
gro.sslierzogliclie.  KiseuV)almbauconinn88ion  eingesetzt  und  unterm 
24.  Oktober  l.Sb4  zur  Verwaltunjx  und  Betriebsleitung  der  fertig- 
gestellten Bahn  eine  grossherzugliche  Direction  mit  Sitz  in  Malchin 
enicbtet  worden.  Dieae  letastere  unterstand  theils  dem  Finanz- 
nümsterium,  tiudla  dem  Ministerium  des  Innern. 

Zwecks  Verbindung  des  mecklenburgischen  Bahnnetses  auch 
nach  Westen  hin  mit  Liibeck  hatte  sich  auf  Grund  landeshenrlicher 
Concession  von  18(15  wiederum  eine  besondere  Actaengeflellschaft 
gebildet  zam  Bau  einer  Eisenbahn  von  dem  durch  Abzweigung  der 
Wismarer  von  der  Rostocker  Linie  entstandenen  Knotenpunkt 
Kleinen  nach  Lttbedi;  dieselbe  vermochte  aber  bei  uur  unzureichenden 
Mitteln  den  Bau  nicht  einmal  zu  beginnen,  viel  weniger  aber  noch 
dorchzoführen.  Um  dieses  fUr  das  Liand  und  die  bereits  bestehenden 
Bahnen  wichtige  Project  nicht  luitergeheu  ZU  lassen,  Hess  deshalb 
abermals  Se.  Königliche  Hoheit  der  (4  rossherzog  auch  diese  Linie 
mittelst  einer  auf  seine  Hausgätei*  fnndirten  Anleihe  vom  Jahre 
1868  herstellen. 

So  standen  die  östliche  und  die  äiissei^ste  westliche  P^isen- 
bahnlinie  der  >)eiden  Groi^slierzogtliünior  Mecklenburg  im  landes- 
lioniichen  Besitz  des  Grossherzogt»  von  AlfM  klenburg  -  .Scbwerin, 
während  die  dazwischen  liegenden  und  gerade  widititreiTu  Linien 
sich  im  Pnvatbesitz  der  Meckleubunriseben  Eist-nbahngesellschaft 
)>etan(len.  Vm  den  daraus  zum  }Naehlheil  der  Bahneigeuthümer 
und  des  aligenieineu  Interesses  unausbleiblich  erwachsenden  Uu- 
zuträglichkeiten  von  vornherein  vorzubeugen,  wurde  noch  vor  Er- 
öffnung der  Linie  Tjübeck-Kleinen  auch  das  Netz  der  ^Mecklen- 
burgischen Eisenbcihiigt'seilschaft"  im  Jahre  IbTU  käuflich  tiu-  den 
Landeshemi  erworben  und  zwar  gegen  Umtausch  der  A^ctien  iu 
3'A"o  gi'osshei'zogliche  Obligationen  und  TJebemahme  der  Priorix 
tatsaideihe  als  Selbstsdmldner.  Jetzt  waren  also  mit  Ausnahme 
der  Theilstrecke  der  Berlin -Hamburger  Bahn  die  s&romtlichen  in 
den  beiden  Orossherzogthttmeni  Mecklenburg  vorhandenen  Eisen- 
bahnen in  kndesherrlichem  Besitz  des  Grossherzogs  von  Mecklen- 
borg  Schweiin  vereinigt^  und  für  diese  wurde  unterm  30.  Juni  1870 
bei  gleichzeitiger  Aufhebung  der  bisherigen  grossherzoglichen  Di- 
rection in  Malchin  eine  Eiseubahndirection  mit  Sitz  in  Schwerin 
eingesetzt,  hierbei  auch  der  Name  „Grossherzogliche  Friedrich-Ftunz- 
Eisenbahn''  auf  die  sämmtlichen  Linien  ausgedehnt. 

Bald  jedoch  machten  finanzielle  Kin  k sichten  den  Verkaul  der 
Bahnen  wieder  eifordeilich.  Mittelst  Vertrages  vom  30.  April 
1873  worden  dieselben  an  ein  Consoilium  von  Bankinstituten  ver- 
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äussert,  welches  seinerseits  wiederum  gemäss  dieses  Vertrages 
Eigenthnni  und  Betrieb  an  die  hierzu  neu  i^^cbildeie  „Mecklen- 
burgische Fnedrich  -  Franz  -  Eisenbahngesellsciiaff*  übertrug.  Ub- 
gleicU  diese  unter  finanziell  äusserst  güustigeu  Beding^ungen  con- 
cnrrenzlos  in  den  Besitz  der  Bahnen  gelangt  war  und  so^in  der 
Lage  and  berufen  sehien»  aoeh  die  zukünfUg  dch  als  nothwendig 
erweisenden  Linien  in  beiden  Grossherzogtbttmem  ihrei'seits  zu 
baoen,  um  so  mehr,  als  alle  diese  Linien  Anlehnung  an  die  bereits 
bestehenden  Strecken  nehmen  mussten.  sonnte  sie  sich  fttr  einige 
Jahre  im  Oennss  hoher  Dividenden  nnd  liess  trotK  der  seitens  der 
Begiemngen  beider  Orossherzogthttmer  fttr  den  Bau  von  Lokal- 
bahnen  spftter  allgemein  zugebilligten  Landeabeihftlfen  eine  neue 
Eisenbahngesellschalt  nach  der  anderen  entstehen*  Ihre  eigene 
Banth&tigkeit  beschränkte  sie  auf  die  dringendst  erforderlichen 
Linien  xur  Abweltr  der  von  ihr  selbst  heraufbeschworenen  Con- 
cnnenz  neuer  Bahnen. 

Nachdem  1878  seitens  des  Deutschen  Reichs  in  der  Bahn- 
ordnung  fm*  Eisenbahnen  untergeordneter  B»  lU  utiiny:  (Sccundär- 
bahnen)  besondere  Normen  aulgest>ellt  waren,  durch  welche  sich 
Bau  und  Betrieb  solcher  Bahnen  beträchtlich  billiger  gestalten 
liess,  und  da  bei  den  volkswirthschafMichen  Verhältnissen  tlfs 
Landes  gcrafb-  diese  ( iatlung  von  Bahnen  tiir  das  Grctssheiwffthmu 
besonders  (r''t'ii,rn»'t  n  schien.  erliess  die  Regierung  zur  mtioflli  h-^ten 
Förderung  (\>'>  HflinV)aiirs  bereits  unterm  H.  März  1879  ,..\orniHtiv- 
lM'stiinimiiiy:en  tiir  <lii'  i^ewillisrnnir  vnii  1  iit<  r-tütziinp-fn  aus  Landes- 
mittelu  zum  Bau  v<»ii  Nfl»i>ii-  und  Si'riniflaibahiK'ii  '.  T)i»'selb<Mi  be- 
stimmt<>n.  das>^  sohdit;  LaudestnihhUeii  mir  tiir  I'.ahiitMi  unt.-ixe- 
ordneter  Bedeutung  und  von  vorwiegend  lokah  iw  lnkre.s.^t*  be- 
willigt werden,  einen  directeu  Ansjiruch  auf  diese  al)er  die  l  iitvr- 
nehmer  nicht  liaben  sollten.  Zui  Bemessung  dieser  iiandesbeihülten 
wurde  als  Maximalbetrag  für  Bahnen  mit  normaK*r  Spurweite  die 
Snrome  von  2000U  Mk.  pro  lülometer,  für  Schmalspurbahnen  da* 
gegen  16  000  Mk.  festgesetzt.  Diese  LandeshQlfen  sollten  j^fondt« 
perdtt  und  zwar  zu  Lasten  des  landesherrlich -ständischen  Budgets, 
also  nur  unter  Zustimmung  der  8tAnde  gewährt  werden,  aber  erst 
nach  eifolgter  Betriebserüffnnng  zur  Auszahlung  gelangen.  Auch 
war  in  diese  Bestimmungen  nodi  besonders  die  I3edinguiig  auf- 
genommen, dass  bei  Concessioniiimg  derai'tig  unterstützter  Bühnen 
die  Kegieiiing  sich  das  Recht  des  späteren  Ankaufs  derselben  vor- 
behalte, ferner  dass  solche  Bahnen  der  Aufsicht  des  MinisterintnH 
des  Innern  unterstehen  und  Taiife  und  Fahrpläne  der  <  ienehmiguner 
desselben  unterliegen  sollten.  Wie  wir  weiter  unten  sehen  wenlen, 
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waren  Uber  eventneUen  Ankauf  der  fiabnen  eeitena  des  Staats  und 
bezüglich  des  Aufsichtsrechtg  desselben  aach  schon  in  den  Concessions- 
bedlngnngen  der  filteren  Bahnen  ansnahmslos  die  gleichen  Be- 
dingungen aufgenommen.  Durch  Gesetz  vom  8.  Januar  1883 
wurden  diese  NonnatiybesUmmnngen  dahin  geändert,  dass  die 
Landeshttifen  nicht  mehr  direct  k  fonds  perdn  gewfthrt  werden, 
vielmehr  ttbei'  event.  Zurttckzahlung  und  Verzinsung  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  besonders  bestimmt  weisen  sollte.  Auch  wurden  durch 
dieses  Oesetz  die  oben  angegebenen  Einheitssätze  von  SO  000  resp. 
15  000  Mk.  mu'  für  die  Bahnen  unter  und  bis  zn  25  km  Länge 
beibehalten,  für  jeden  überschiesaenden  Kilometer  aber  auf  10000 
resp.  7500  Mk.  herabgemindert. 

Dank  den  vorerwähnten  erleicliternden  Bestimmnngen  fftr  Bau 
luid  Betrieb  und  Dank  der  finanziellen  Unterstützung  seitens  der 
Regierung  entstanden  nun  im  (^lossher/ogthum  in  rascher  Auf- 
einanderfolge /.ahireiche  neue  selbststäudige  Eisenbahuunter- 
nehmungen,  und  zwar: 

die  Pa)-(-hini  -  Ludwigöluster  Eiseubahu  mit  Cüucessiou  von  IRSO 
die  Gustiow-PIaiicr  r  «  «  w  If^^'^ 

die  Wismar- I\ii8tocker  „  „  „  ^  1883 

die  Meckleubuigiticiie  äüdbahn  (Parchim-Neubraudenburg^  mit 

Concession  von  1883 

die  Gnoien-'i'eterower  I^isenbahn  mit  Concession  von  .  .  .  1884 
und  die  Wisiuar-Karower    ^  ^         ^     .    .    .  188« 

AUe  diese  Bahnen  sind  norm  aispur  ige  Secundärbahneu. 

An  Vollbahnen  entstand  in  dieser  Zeit  nur  eine  und  zwar  die 
Linte  NenstrelltZ'Warnentknde  im  Eigenthum  des  Deutsch- 
Nordischen  Lloyd  mit  Concession  von  1888,  andererseits  aber 
auch  eine  Schmalspurbahn,  Doberau-Heiligendamm,  mit  Con- 
cession von  1686  im  persönlichem  Besitz  des  Eisenbahnnnter- 
uehmers  Fr.  Lenz  in  Stettin.  So  hat  sich  in  der  nm*  kurzen  Spanne 
Zeit  von  0  Jahren  die  Aiisdehnung  des  Eisenbahnnelzes  im  Gross- 
herzogthum erheblich  mehr  als  verdoppelt;  leider  hat  sich  hierbei 
aber  auch  mehr  als  in  irgend  einem  andern  deutschen  Staat  das 
System  der  Pachtbahnen  daselbst  eingenistet.  Mangel  an  Ver- 
trauen des  Privatcapitals  zu  Lokalbahnuntemehmungen,  thöricht 
grosse  Furclit  vor  den  bei  solchen  ja  freilich  nicht  leichten  Ent- 
wickehmgäjahren  trieb  die  neuen  (Tesellschaften  mit  Ausnahme  des 
Deutsch-Noidiscben  Lloyd  durchweg  in  die  Hände  von  Eisenbahn- 
untemehmern,  welche  allei-dings  durch  ßetheiligung  am  An- 
Intrecapital  das  Entstehen  dieser  Unternehmungen  erleichtert>en  und 
durch  theilweise  Zinsgarantien    das  Pnvatcapital  eitaiithigten, 
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andererseits  abtjr  bei  gleiclizeitifrpr  pachtweiser  Uebeinaliine  des 
Betriebes  ihre  Hand  in  zum  Tlieil  recht  wuchtiger  Weise  auf  diese 
ünt^rnehniunjEren  auch  liir  später  legten,  wodurch  ihre  Verdienste 
um  das  Zuistaiidekommen  dieser  Bahnen  mehr  als  austi-ei^Hrheii 
werden.  Selbst  der  volkswirtlischaftliche  Nutzt  n  dieser  liahiieu  für 
das  Ijand  wird  hierdurch  geschmälert^  erheblich  mehr  aber  noch 
der  finanzielle  Eiiolg  für  die  Acüouäre.  Wir  bieten  in  dem  vierten 
Abaeiudtl  dtetes  Boches  bei  Abbaadtaing  der  dnzelnen  Babnen 
anfiem  Leeeim  Gelegenheit^  solche  Betriebsverti-äge  eingehend  kennen 
za  lernen»  and  gestatten  nns,  die  Vertreter  bereits  bestdiender,  so- 
id»  der  Znkonft  vorbehaltener  Lokalbahnen  hieraof  besonders  hin- 
zuweisen, da  ein  Vergleich  zwischen  den  verschiedenen  Betriebs- 
verMgen  leicht  erkennen  Iflsstt  welche  Gattang  derselben  die 
Bahneigenthfimer  von  voniherein  ftber  die  Gebflhr  benachthdligt. 
Bahneigen thttmer  and  Schriftsteller  können  bei  Abschlass 
ihrer  Betriebs-  bezw.  Verlagsvertrftge  nie  vorsichtig 
genng  sein. 

Dass  zur  BegrAndnng  von  rund  480  km  neuer  Eisenbahnen 
acht  verschiedene  neue  Gesellschaften  resp.  Bahneigenthümer  er- 
standen, dass  das  leidige  Pachtsystem  derartige  Ausdehnung  ge- 
winnen konnte,  hätte,  wie  wir  bereits  oben  erwähnt  haben,  durch 
sach-  und  zeitgemässes  Eiiigreifen  der  Friedrich-Franz-Eisenbahn- 
gesellschaft verhindert  werden  können  und  müssen;  freilich  hätte 
diese  sich  selbst  nicht  bloss  als  Erwerbsanstalt  ihrer  Actionäre 
betrachten,  sondern  den  höheren  Beruf  der  «rrossen  Kisenbahn- 
gesellschaften  im  Ang-e  haben  mfissen.  nicht  mir  dem  Säckel 
ihrer  Actioiiare,  sondern  dem  volkswiitlischaftliclien  Interesse 
des  Landes  zu  dienen.  Was  sie  in  dieser  Weise  versclmldet,  ist 
nun  freilich  ihrerseits  nie  wieder  einzubringen,  sie  liat  dnrch  den 
Rückgang  ihrer  Dividenden  in  den  letzten  Jaluen  an  sich  selbst 
die  Folgen  ihrer  falschen  Wirthschaftspolitik  erfahren.  Was  sie  ge- 
wissermassen  auch  dem  ganzen  Lande  irefreiiiiber  verschuldet,  \  er- 
sucht aber  die  landesherrliche  Kt  gierung  in  jüngster  Zeit  wieder 
auszugleichen.  Vom  >'olkswirthschaftlichen  Standpunkte  ans  and 
aas  dem  Gesichtspunkt  herana^  dass  das  den  gesammten  Verkehr 
behemchende  Gommunicationsimttel  der  Gegenwart  und  der  ab- 
sehbaren Zukonft,  die  Eisenbahnen,  man  darf  wohl  sagen  natura 
gemAss  in  die  Hand  der  Staatsregierang  nnmittelbar  gehört,  hat 
dieselbe  jüngst  beschlossen,  möglichst  die  s&mmtlichen  Bahnen  des 
Grosshensogthnms  mit  Aasnahme  der  in  demselben  gelegenen 
preossischen  Staatsbahnstrecken  kftnflich  für  sich  zn  erwerben,  und 
demgemfiss  an  alle  diese  ausnahmslos  Anerbietangen  behofs  Ueber- 
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lassuijg  des  Eigenthums  uud  Betriebes  derselben  an  den  Staat  ge- 
macht. Die  Offerten  lauten  bei  den  Gesellschaftsbahnen  auf  Capital« 
Abfindung  oder  Anstaasch  der  Actien  gegen  nea  zn  ereirende  dVr 
procentige  mecklenbnrgi:^clie  OonsolS)  je  nach  Wunsch  der  Actionftre, 
bei  gleichzeitiger  Uebemahme  dei*  Anleihen  und  Schulden,  bezOgUch 
der  Bahn  Doberan -Heiligendamm  anf  Zahlung  der  festgestellten 
Selbstkosten  des  Eigenthttmers  in  gldchfiEklls  d'/tProcentige  Gonsols. 
Die  Angelegenheit  liegt  im  Augenblick  bei  Neubearbeitang  dieses 
Artikels  in  Folge  dieser  Verhttltnisse  (Oktober  1889)  zur  Berathung 
der  gegenwirtigett  fiahneigenthftmer.  Nach  dieser  haben  die  Frie- 
drich-FranK-Eisenbahn,  die  Güstrow-Plauer,  die  Wismar-Rostockeri 
die  Gnoien<Teterower  Eisenbahn  und  Fr.  Lenz  in  Stettin  als  Be- 
sitzer der  Schmalspurbahn  Doberau-Heiligendamm  die  regierungs- 
seitige Offerte  angenommen;  bei  Wismar -Karow  haben  die  Ver- 
haudlungen  dahin  gefühlt,  dass  die  Regierung  in  den  Lenzschen 
Betriebspachtvertrag  eintritt  und  hierbei  die  Actien  des  bisherigen 
Pächters  kauft.  Bei  dem  Deutsch-Nordischen  Lloyd,  der  Parchim- 
liii(]wi{i:slustcr  und  der  Merklenhiirsyisrhen  Südbahii  haben  die  Ver- 
hanUlun<(t:n  zu  keinem  Resultat  getülirt,  da  die  Foidermi^eii  (Heser 
Üesellschafteii  resp.  des  bei  den  beiden  letztei*en  in  Fniiit 
komnieiulf  ii  BetriebspÄchters  Bachstein-Berlin  zu  hoch,  zum  Theil 
massl(.»5;  iiuch  waren.  Uebrigens  belencht^n  diese  Voryfinge  am 
besten  das  „Für  und  Wider'*  der  hi^r  in  Kedo  st^lienduii  lietriebs- 
liaclitvei  tiäge.  Mit  der  Parcbim-Ludwigsluster  und  der  Mecklen- 
buigiscbeu  Südbaliii  sind  denn  auch  zur  Zeit  die  \  erhandlungen  voll- 
ständig abgebrochen,  mit  der  Lluydbalin  dagegen  dürltcii  .^ie  noch 
fortgesetzt  werden;  auch  möchte  bezüglich  dieser  die  Möglichkeit 
nicht  aosgeachlodsen  sein,  dass  hieibei  eveut.  der  prensslsche 
Staat  als  Käufer  auftritt»  da  sie  in  Anlehnung  an  die  preusaische 
Staaatsbahnstrecke  Berlin  •Neustrelitz  einen  liieil  der  dem  inter- 
nationalen Verkehr  dienenden  Linie  Berltn-Kopenhagen  bildet. 

Die  Verstaatlichungsangelegenheit  gelangt,  da  der  Kauf  zu 
Lasten  des  landeshen-lich-st&ndischen  Budgets  erfolgen  soll,  zu- 
nächst noch  vor  den  Landtag  des  Orossheizogthums  und  wird  den 
weitaus  wichtigsten  Gegenstand  der  diesjährigen  Session  (1889/90) 
ausmachen.  Derselbe  tritt  im  X^ovember  zusammen.  Wir  werden 
deshalb  das  Endresultat)  wenn  auch  nicht  mehr  in  diesem  Artikel, 
80  doch  im  4.  Abschnitt  dieses  Buches  bei  den  betreffenden  ßahn- 
untemehmungen  selbst  bringen  kOnnen,  wenngleich  wir  nicht  zweü'eln, 
dass  luisere  Leser  sich  schon  vorher  aus  den  Zeitungen  über  die 
Angelegenheit  orientirt  haben  werden.  Der  eventuelle  Uebergang 
der  Bahnen  in  Besitz,  Vei*waltang  und  Betrieb  deci  btaates  würde 
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auf  Anfang  1890  fallen»  die  Verwaltung  für  Bechnimg  des  Staats 
aber  soll  bereite  ab  1.  Januar  1889  gelten. 

Bei  dieeer  Gelegenheit  fassen  ivir  nochmals  znr  Erlftutenmg 
der  landesherrlichen  resp.  staatsseitigen  EigenthnmsverfafiltniBse 
das  bisher  Gesagte  dahin  zosammen»  daas  bis  za  1878,  also  ein* 
achliesalich  des  Verkaufs  der  Grossherzoglichen  Friedrich -Franz- 
Eisenbalm  es  sich  stets  um  das  rein  landesherrliche  Budget  han- 
delte,  wähi-end  bei  dem  gegenwärtig  beabsichtigten  Ankauf 

das  landesheiTlich-ständische  Budget  in  i^rage  kommt. 

Nach  Vorstehendem  markiren  Meli  in  der  Geschichte  des  Eisen- 
bahnwesens im  G  rossherzogt  hu  ra  Mecklenburg-Schwerin  vitr  Perioden. 
Die  erste  reicht  bis  zum  Jahre  1862  mit  ausschliesslichem  Privat- 
bahnsystem, die  zweite  bis  1870  theils  Staats-,  theils  Privatbahnen, 
die  dritte  bis  1873,  abgesehen  von  der  Theilstrerke  der  I^erlin- 
Hambnrger  Bahn,  StaatHbalmprincip,  die  vierte  von  da  ab  bis  zur 
Gegenwart  anssclili^  ssliches  1^'vatbaliiiystem  und  Einführung  von 
Secundärbahnen.  Kommt,  wie  zu  horten,  die  VerstaatlicbuiiLr  zur 
I  )nrchführ«n<r.  so  wiinl»'  hiermit  eine  n»MU'.  die  tiüilte  Periode  eiutietzen. 
Wir  sagen,  „wie  zu  UoÜen",  leider  kann  die  ZustimmutiL''  der 
Stände  nicht  mit  tiewifsbeit  erwartet  werden  in  Folge  uiiitn-r  po- 
litischer Verhältnisse,  welche,  (hi  noch  nicht  geklärt,  ausserhalb  des 
Ivaiiuiens  unserer  Ar) »elf  Heyen. 

Wenden  wir  uns  nun  den  besonderen  Verhältnissen  des  .Staats 
zu  den  Eisenbahnen  resp.  umgekehrt  zu,  so  ist  zunächst  zu  er- 
wlUuien,  dass  ein  einheitliches,  allgemein  gültiges  Gesetz  über  Zu- 
lassung  und  Concessionimng  von  Kisenbabnen  nicht  gegeben  worden 
ist,  vielmehr  alle  einschlägigen  Punkte,  besonders  das  Aufsichts- 
recht des  Staates»  die  Verpflichtungen  der  Bahnen  gegenflber  der 
Postverwaltung  in  der  Zeit  bis  zum  Erhiss  des  Beicbs-Postgesetzes 
1875,  das  Ankaufsrecht  des  Landesbemi  resp.  der  Regierungt  die 
fiechte  und  Pflichten  der  Bahneigenthflmer  bezüglich  Concurrenz- 
•  und  Anschlussbahnen  von  Fall  zu  Fall  durch  die  emzelnen  Con- 
oessionen  geregelt  wurden.  Bei  diesen  Concessionen  sind  drei 
Qmppen  zn  unterscheiden:  Die  für  die  Berlin-Hamborger  Bahn  und 
für  Lübeck-Kleinen  gründen  sich  auf  die  bessüglich  dieser  Unien 
mit  den  andern  betheiligten  Regierungen  abgeschlossenen  Staats- 
verträge. Pif  rein  mecklenburgischen  vor  Gründung  des  Nord- 
deutschen Bundes,  also  nur  die  Concessionen  der  Hagenow-Schwerin- 
Rostocker,  der  Schwerin  •  Wismarer  und  der  (iilstrow-Bützower 
Eisenbahnen  umfassend,  aus  welchen  die  ..Mecklenburgische  Eiseu- 
babn-*  hervorfring,  regeln  das  Aufsichtsrecht  des  Staats  dahin,  dass 
die  Eihühuug  des  AcUeucapitals  und  die  Aufnahme  von  Anleihen, 
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die  EntättSseruDg  von  Grandeigenthum  sowie  die  l^'estsetzung  der 
Taiife  nnd  Fahrpläne  der  Gtenehmigimg  der  Regierung  unterliegen. 
Die  CoDcessionBdMier  war  anbescbiftiikt;  den  Geselladiafteii  wurde 
die  Ersatzpflieht  auferlegt  für  allen  Schaden  an  Personen  lind 
GQtem,  soweit  sie  nicht  eigene  Schold  desBeachfldigten  oder  ftnesem 
nnabwendbaren  Zufall  nachweisen  konnten;  Ar  Beschftdigungea 
in  Folge  kriegerischer  Ereignisse  seitens  des  Feindes  oder  im  In- 
teresse der  Laodesvertheidignng  hatten  ^e  keinen  Anspruch  auf 
Ersatx;  der  Postverwalttmg  gegenflber  waren  sie  snm  unentgelt- 
lichen Transport  von  Briefen,  Geldern  und  Pttckereien  bis  4  PAmd 
herauf  verpflichtet^  während  alle  andern  ihr  von  der  Postverwaltnng 
flberwiesenen  Gegenstände  nach  den  niedrigsten  Tarifsätzen  be- 
zahlt worden.  Als  Manmaldividende  waren  10%  festgesetzt;  der 
Mehrbetrag  sollte  zur  Amortisation  des  Actiencapitais  durch  An- 
kauf der  Actien,  zur  Verbessening  der  Bahnanlagen  und  zur  £>• 
inässiguug  der  Tarife  verwendet  werden.  Endlich  behielt  sich  der 
Staat  das  Becht  vor,  nach  30  Jahren  ab  Eröffnung  des  Betiiebes 
die  Bahnen  ge^en  den  25  fachen  Betrag  der  Durchsrhnittsdivideiide 
der  letzten  5  Jahre  käuflich  für  sich  zu  ei-\\erbeu.  Die  si>:tt  rfu 
Concessionen,  von  derjenig-en  der  Parchim-Lndwifrsluster  Bahn  an. 
fallen  unter  die  Wirksamkeit  der  Verfassung  des  Deutschen  Reichs 
und  der  Keichsgeset/.e.  Awh  )>ei  diesen  ist  die  Concessionsdauer 
unbeschränkt,  bis  auf  die  der  Doberan-Heiligeiidammer  Si  Im la Ispur- 
bahn, bei  welcher  sie  sich  zunäclist  auf  15  Jahre  erslreekt.  Aiü- 
sichts-  und  Rückkaufsreclit  des  Staats  ist  das  gleiche  wie  bei  den 
vorerwähnten  Concessiüucu;  dagegen  ist  bei  den  Secundärbahnen 
die  Bestimmung  aufgenommen,  dass  die  Eigenthümer  ihre 
Linien  auf  Anforderung  des  Staats  zu  Vollbalmen  umbauen 
und  als  solche  betreiben,  gegebeueu  Falls  aber  zu  diesem  Zweck 
Kigenthuiu  und  Betrieb  gegen  Erstattung  des  Anlagecapitals 
oder  auch  nur  den  Betrieb  gegen  Gewährung  einer  event.  von  der 
Hegiening  zu  bestimmenden  Hente  an  andere  Untemehnier  ab- 
tieten  müssen.  Bei  der  zuletzt  1886  concessionirten  Wismar -Ksp 
rowerBahn  ist  in  die  Concession  wiederum  neu  die  Bestimmung 
aufgenommen,  dass  die  Gesellschaft  anch  ohne  Umban  ihrer  Linien 
zur  Vollbahn  verpflichtet  sein  soll,  auf  Anfordern  der  Regierung  den 
Betrieb  an  die  Verwaltung  einer  anschliessenden  Bahn  zu  über^ 
lassen;  hierbei  soll  die  der  Eigenthnmerin  zu  zahlende  Entschädi- 
gung der  durchschnittlichen  Beineinnahme  der  letzten  5  Jahre  ent- 
sprechen, event  bei  Neuberechnung  nach  diesem  Zeitraum.  Zur 
Austtbung  des  Aufsichtsrechts  sind  unt^r  dem  Ministerium  des 
Innern  zwei  besondere  grossherzogliche  Commissare  ernannt,  der 
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eine  Ar  cU6  Mecklenbiogiscbe  Friedrich  «Fraia-Eisentwhn  und  der 
andere  Ar  die  aftnimtlicben  übiigeu  Bahnen  des  Landes.  £a  sind 
dies  hesfNudere  VertnmenBinttnner  der  Begiemng,  welchen  xnr  fie- 
rathnng  noch  Techniker  beigegeben  und. 

Die  Steoerverhftltoiflse  wurden  snerat  ebenfiüb  dozch  die  Con- 
eesflion  geregelt.  Die  Berlin-Hamburger  Bahn  wnrde  ndt  Geltong 
von  1858  der  prenasiachen  Eiaenbabnsteiier  anf  Grond  der  jfthr- 
lichen  Beineinnahnen  nntervorfen;-  eine  ähnliche  war  in  der  Con* 
cesaion  der  Linie  Lübeck-Kleinen  in  Amsicht  genommen.  Die  drei 
Gesellschaften,  ans  welchen  die  HMeeklenborgische  Eisenbahn- 
QeaeUachaft''  hervorging,  wurden  znnlchst  an  keiner  besonderen 
Gewerbe-  oder  Eisenbahnatener  herangezogen.  Allgemein  gültig 
worde  eine  Eisenbahnatener  erst  mit  Gesetz  ?om  22.  Januar  1881 
als  Ergänzung  zum  Contributionsedict  vom  18.  Juni  1874 
eingeftihrt,  hierbei  jedoch  die  Parchim  -  Liidwigsluster  Bahn 
mit  Rücksicht  auf  ihren  Betriebspachtvertrag  zunächst  und  -/war 
bis  Abiaul  desselben  noch  ausgenommen.  Die  Steuer  ba&irt  auf 
der  gezahlten  Jahresdivideude,  and  zwai*  beträgt  bei  einer  solchen 
unter  5%  der  Kinheitsst^nersata  2*/o  des  Keinertrages  und, 
mit  Zwischenabstulungeu,  bei  h"/q  und  höherer  Dividende  47o 
des  Reinertrages.  Nun  wird  in  Mecklenburg  für  jede  Finanzperiode 
die  im  Verhältniss  zum  Steuereinheitssatz  zu  erhebende  Steuerquote 
besonders  bestimmt  uud  es  sind,  wenn  in  einem  Jahre  mehr  als 
der  Einheitssatz  zur  Erhebung  gelangt,  als  Maxiraalsätze  bei 
weniger  als  5  "/o  Dividende  '  ,  '  „  des  Reinertrages  uud  als 
äusserstes  Maxiramu  bei  lü"/„  Dividende  ISVs  7o  des  Reinertrages 
als  Eisenbahnsteuer  zu  entrichten.  Indess  ist  die  fiegierung  seit 
fiiriass  dieaea  Eiaenbahnatenergeeetsea  ateta  in  der  glttckiichen 
Lage  gewesen,  nur  einea  BrnehtheOea  dea  Stener^nheitasatzea  an 
hedfiifen.  In  dem  jüngsten  Contribntionae^ct  Tom  8.  Jnni  1886 
aind  die  Einheita-  nnd  die  liaiimalafttae  der  von  den  Eiaenbahnen 
SD  entrichtenden  Stenern  nicht  geändert  worden. 

Die  Grandafttae  fliber  die  flnanaielle  Unteratätmng  der  Bahnen 
aeitena  dea  landeahenrlich-atändiBchen  Budgeta  sind  bereita  vor- 
atehend  in  den  Normatirbeatimmnngen  mitgetheilt  Anf  Gmnd 
deraeiben  aind  bla  jetzt  im  Ganzen  nmd  7  779  000  Mk.  gezahlt 
worden.  Hiervon  iiilt  die  der  Parchim-Ludwigslnster  nnd  ein  Theil 
der  der  „Mecklenbnrgiachen  Friedrich- Frana-Eisenbahn''  gtnvälirteu 
BeihQlfe  mit  zusammen  1089  000  Mk.  imter  die  Wirksamkeit  der 
Normativbestimmungen  von  1879  und  diese  sind  demgemfiss  4  fonda 
perdu  gewähi*t;  alle  übrigen  Landeshülfen,  worunter  sich  auch  eine 
aolcbe  ittr  die  Vollbahn  Nenatrelita -Warnemünde  befindet,  uuter- 
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liegen  theils  bedingter  Verzinsting,  theils  bedingter  Bilcksahlnng. 
Hierbei  sei  nachträglich  noch  erw&htit,  dass  die  bei  Gr&ndong 
der  Berlin -Hamburger  Bahn  landeaberrlich  übernommenen  Aetien 
Btatatengemäss  bereits  1874  amortisirt  waren.  Ausser  den  baaren 
Landesbeihfllfen  haben  die  sämmtlicben  Bahnen  des  Grosahencog- 
thnnis  das  zn  den  Eisenbahnanlagen  erforderliche  Terrain  der 
landesherrlichen  Domänen  fast  aosnahmsloa  unentgeltlich  fiberwieaen 
erhalten. 

Die  s&uuntlichen  innerhalb  des  (^rossbei'zugthuni.s  Mecklen- 
bui-jr- Schwerin  gelegenen  Eisenbahnen  hatten  ult.  März  1889  eine 
Ausdehnung  von  805,  .  >  km.  Hiervon  entfallen,  nachdem  die  Berlin- 
Hamburger  Bahn  bekanntlich  in  das  Eigenthum  des  preussischen 
Staates  übergegangen,  und  einschliesslich  der  noch  vor  dem  an- 
gegebenen Zeitpunkt  eröffneten  Theilstrecke  der  preussisclien  Staats- 
bahnlinie  Stralsund-Rostock,  von  der  preosäisch-meckleuburgisdien 


(Frenze  bis  Kihnitz  i.  M..  auf  die 

preussisclien  Staatsbalmen   9«. 7.-  km 

die  Mecklenbnrpfisclie  Friediich-Franz-Eisenbahn .   .    .  319,4»  „ 

Lloydbahu  Neustrelitz-W  ai  neniiiude   112,5*  „ 

Gnoien-Teterower  Eisenbahn   26,5o  ., 

Güstrow-Plauer  Eisenbahn   «»,4s  „ 

Mecklenburgische  Siidbalm   107, «2  ., 

Parchim-Ludvvigölu^iter  Eisenbahn  ........  2G,o5  ,. 

Wismar-Rostocker  Eisenbahn   58,eo  ,. 

Wismai^Karo wer  Eisenbahn   71,6i  ., 

Doberan-Heiligendammer  Schmalspurbahn   6,6i  ., 


Total   895,M  km 


Grossherzogthoiu  Meeklenbnrg-Strelitz. 

Geographie.    2930  (|kn)  mit  99  000  Einwohnern.   183,82  km 

Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  6,22  km. 

Das  Gro8shei7.()gthum  bestellt  aus  zwei  grSsseren,  durch  das 

(trossheiTsogthum  Mecklenburg -Schwerin  voneinander  getrennten 
Theilcn  und  mehreren  Exclaven.  Den  Haupttlieil  bildet  das  Heiv.og- 
thum  Mecklenburg-Strelitz.  Derselbe  liegt  östlich  des  (.irossheraog- 
tlinms  Meeklpuburg-Scliwerin  und  wird  der  politischen  Eintheilung 
nai  h  ausser  von  diesem  noch  von  den  iireiissisehen  Provinzen 
Pommern  und  Bi-nndrnlim  L^  begrenzt  Zu  (b-nix-lbiMi  liiiren  auch 
zwei  kleine  innerhalb  des  Grossherzogthums  Mecklenburg- Schwerin 
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gelegene  EKcIaven.  Die  orogruphischen  VerMltnisse  dieses  Theils 
sind  dieselben  wie  liei  dem  Grofisherzogthmn  Mecklenborg^-Schwerin; 
er  gehört  dem  hier  von  der  mecUenbnrgischen  Seenphitte  ge- 
klönten  norddeutschen  Tieflande  an. 

Von  Flüssen  ist  nur  die  Havel  zu  nennen;  dagegen  giebt 
es  hier  verhältnissmäsaig  noch  mehr  Seen  als  im  Orossherzogthum 
Mecklenborg^Schwerin;  die  bekanntesten  sind:  der  ToUense-See,  der 
Userinsee,  der  Wöblitzsee  und  als  Quelle  der  Havel  der  Dam- 
becker-See. 

Der  westliche  Theil,  das  Fürsteiitlinm  Ratzeburg,  liegt  nord- 
westlich vom  Grossherzogthum  Meckleubin-g-Scliweiin  und  wii-d  po- 
litisch  ausser  von  diesem  von  der  preussischen  Provinz  Schleswig- 
Holstein  und  dem  Gebiet  der  freien  Stadt  Lübeck  hegrmTt.  Zu 
demselben  gehören  nocb  drei  innerhalb  der  Provinz  Schleswig  -  Hol- 
stein und  eine  innerhalb  des  Grossherzugthums  Mecklenburg- 
Schwerin  gelegene  Exclaven.  Dieser  Theil,  ebenfalls  dem  nord- 
deut?^chcn  Tletlanrle  anfrehravMd,  ist  ganz  flach.  In  hydrographisrher 
üeziehnng  sind  hier  die  Tiave,  die  Stepcnitz  und  der  Katze])iirtier 
See  zu  neuueu;  dock  erscheinen  dieselben  nur  als  uatürlicbe 
Grenzen. 

Auch  in  diesem  Staat  bildet  die  gut  eiit wickelte  Landwirth- 
!^chult  und  Viehzucht  den  Haupinahrungszweig  der  Kiuwohner;  in 
den  Städten  ist  auch  die  Gewerbethätigkeit  von  Bedeutung ;  Mine- 
ralien werden  im  Grossheraoglhum  nicht  gewonnen. 

Die  Haupt-  und  Kesidenz.stadt  ist  Neustrelitz,  doch  ist 
«-Neubrandenburg.  Dank  dem  l  mstande,  dass  es  einen  wichtigen 
Eisenbahnknotenpunkt  bildet,  Hanptstapel-  und  Handelsplatz;  für 
die  Landesproducte,  wobei  besonders  Pferde-  und  Wollmärkte  zu 
verzeichnen  sind. 

BeOäufig.  sei  erwähnt^  dass  die  Stadt  Ratzebnrg,  welche  dem 
westlichen  Haupttheil  des  Landes  den  Namen  gegeben,  zur 
prenssischen  Provinz  Schleswig -HolsteiD,  und  nur  der  Dom  nebst 
dem  ihn  umgebenden  Stadttheil  „Domhof  <  znm  Grossherzogthum 
gehört. 


Historitcbs  Entwicksluiig  des  Eisenbahnwesens.  Wie  wir  eben 
gesehen  haben,  liegt  das  Grossherzogthumt  aus  zwei  voneinander 
getrennten  Theilen  bestehend,  zu  beiden  Seiten  des  (»ros^erzog* 
thums  Scliwerin.  Auch  in  volkswirtlischaftlicher  und  innerer  po- 
litischer Beziehung  ist  dasselbe  mit  dem  letzteren  eng  verbmi  li  ii. 
Zwischen  beiden  besteht  ein  landesherrlicher  Hausvertrag,  der 
Landtag  beider  tagt  gemdnschaftlick,  doch  sei  zur  Vermeidung  von 
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Irrtliümeni  liervuigelioben ,  dass  die  Kegieruug  des  Grossherzog- 
thnms  Mecklenburg-Strelitz  trotzdem  völlig  selbstständig  ist.  Die 
oberste  Landesbeliöfde  ist  die  „grossherzogliche  Landesregieniiig", 
und  dieser  fllnd  aach  die  Eiseiibalitiangelegenlieiten  unmittelbar 
nnterstellt. 

In  Folge  dieser  geographisch,  volkswirthscbaftlich  und  po- 
litisch mit  dem  Grossherzogthnm  MecMenburg- Schwerin  eng  ver- 
schmolzenen Verhältnissen  ist  auch  die  Entwickelnng  des  Eisen- 
bahnwesens von  Strelite  mit  dem  von  Schwerin  eng  verknüpft)  und 
es  handelt  sich  hierbei  meist  anch  nur  nm  Theilstrecken  grosserer 
Eisenbahnlinien. 

Das  erste  das  Grossherzogthnm  berührende  Eisenbahnproject 
erstand  im  Jahre  1843;  es  galt  der  Herstellung  der  Linie  Berlin- 
Sti*alsund;  hiersn  war  bereits  zwischen  Eegiernng  und  Ständen  ein 
Expropriationsgesetz  vereinbart  worden,  iudess  verfiel  zunächst 
dieses  Projeet,  und  die  scblit  sslic-be  AuBiührung  desselben  ist  von 
verschiedenen  anderen ,  das  Land  betreffenden  Eisenbabnunter- 
nehmungen  übei-fltigelt  worden.  Das  ei*ste  dieser  wiedemm  ist  die 
Linie  Güstrow- Neubrandeiiburg -Preussisrhe  Grenze.  Schon  1857 
hatte  sich  znr  Förderuiii^  dieses  Piojectes  ein  Verein  gebildet,  nnd 
demselben  war  auch  die  ( Jenclinii^nrng  zu  den  Vorarbeiten  ertheilt 
worden.  Die  Ausfiihninfc  der  Balm  war  ursprlinirlich  der  ..Mecklen- 
burgisclien  KistMibahnfjesellschaft"  7-ng:edacht,  kam  durcli  diese  je- 
doch nicht  zur  Verwirklicluuig,  erlolf^'te  vielmehr,  wie  bereits  in 
dem  Artikel  über  das  Eisenbahnwesen  im  ( nossherzogthuni  Meck- 
lenburg-Schwerin mit^etheilt  ist,  schliesslich  seitens  Sr.  Königlichen 
Hoheit  des  Grossherzn^rs  von  Mecklenburg  -  Schwerin  auf  llüchjit- 
eigtiie  lande-sherrliche  Kcjsteu.  Zu  dieser  Bahn  gab  Se.  König- 
liche Hoheit  der  Grossherzog  von  Mecklenburg-Strelitz,  bezüglich 
die  Landesregierung,  das  erfordeiüche  Terrain  kostenlos  und  ausser- 
dem eine  baare  BeihUfe  im  Betrage  von  7&0000  Mk.  thefls  ans 
landesherrlichen,  theils  aus  „ständischen*'  Mitteln.  Dieselbe  ist  i 
fonds  perdu  gewährt^  so  dass  weder  Landesherr  noch  Regierung 
weiterhin  finanziell  bei  dieser  Bahn  betheiligt  war.  Bezüglich 
dieser  Linie  wurde  das  Schwerinsche  Expropriationsgesetz  vom 
29.  Msi  1845  auch  von  der  Strelitzer  Regierung  angenommen,  und 
dasselbe  hat  gleichfalls  auf  alle  späteren  Eisenhahnuntemehmungen 
Anwendung  gefunden.  Die  Bahn  wurde  als  erster  Schienenweg  des 
Orossherzogthnms  von  Gttstfow,  resp.  von  der  westlichen  Landes- 
grenze bis  Neubrandenbnrg  am  15.  November  1BG4,  die  findstrecke 
aber  aui  1.  Januar  18(57  eröffnet  Hierdurch  erhielt  dieser  östliche 
Theil  des  Landes  eine  Jiüsenbahnverbindung  mit  Stettin  und  indirect 
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mit  Berlin.  Das  nächste  zur  Verwii-klicliimg  «rediehene  l'nter- 
nehmen  betrifft  den  getrennten  westlicben  Theü  in  der  Linie  Lübeck- 
Kleinen.  IMeaelbe  kam,  naelidem  die  hierzu  gebildete  Actien- 
geeellflchaft  falürt  hatte,  gleichfaUfl  auf  landesherrliche  Kosten  Sr. 
Königlichen  Hoheit  des  Grossherzogs  von  Mecklenbnrg-Schwerin  zur 
Ausfilhniiig  nnd  wurde  1870  eii^fifhet. 

Das  bereits  zuerst  erwähnte  Plroject  Berlin-Stralsund  war 
1866  znm  zweiten  und  1870  zum  dritten  Mal  auf  dei*  Tages- 
ordnung erschienen,  wurde  aber,  nachdem  auch  die  hierzu  gebildete 
„Berliner  Nordbahngesellschaft"  während  des  Baues  in  Concors 
geratfaan  war,  erst  1877  als  preussische  Staatsbahn  in  der  Linie 
Beriin-Neustrelitz-Nenbrandenburg- Stralsund  zu  gutem  Ende 
geführt. 

Ausserdem  liegen  noch  Theilstrecken  der  „Mecklenburgischen 
Südbahn''  und  der  Linie  Neustrelifz-AVaniemünde  des  Deutsch-Nor- 
dischen Lloyd  auf  Strelltzer  Gebiet.  Beide  Linien  wurden  im  Jahre 
188d  concessionirt. 

Ihrer  pfanzen  AiiJ^dehnung  nach  «rehören  nur  die  iHHi  cm- 
cessioiiirt*»  und  nocii  in  demselben  Jahre  eröffnete  Neubi'andenbiii  ijf- 
Friedländer  fiahn  nnd  die  iiiitenii  7.  März  18B9  concessioniite, 
crecrenwärtig  im  Hau  l'^^tiudJiclie  >ieiistrelit/- ^\" Osenberg -Mirower 
Kiseubaliii  dem  nrdsslier/.ojrihum  au.  Die  Linien  Giistrow-Nen- 
brandenburfr-iVeusssibi'ke  (irt^nzt',  TiUbeck-Klcinen.  Berlin-Stralsund 
nnd  Nensti-elitz-Warnemuntie  «in<l  ;ils  Volll)ahnen  gebaut  und  werden 
auch  als  solche  ])etrieben,  die  andern  Linien  sind  resp.  werden  nor- 
malspurige  Seciindärbahnen.  Die  Neubraudenbui'g  -  Friedländer 
Eisenbahn  steht  in  i*achtbetrieb,  auch  ist  für  die  im  Bau  befind- 
liche Neustrelitz- Wesenberg-Mirower  Eisenbahn  solcher  in  Aussicht 
genommen« 

Ein  allgemeines  Oesetz  über  Zulassung  und  Concessionirung 
von  Kisenbabnen  ist  auch  im  Grossherzogthum  Mecklenborg-Strelitz 
nicht  erlassen  worden.  Die  Goncessionen  für  die  vorerwfthnten 
Theilstrecken  grösserer  Linien  badren  durchweg  auf  den  besttg- 
lichen  Staatsvertrftgen  mit  den  anderen  an  denselben  betheiligten 
Bflgierungen.  In  den  Concesslonen  fttr  die  beiden  letztgenannten, 
ausBchliesslidi  in  dem  Grossherzogthum  Hegenden  Bahnen  hat  sich 
die  Regierung  betrefe  Vermehmng  des  Anlagecapitals  und  Auf- 
nahme von  Aiüeihen,  der  Veräusserung  von  Grundeigen thum,  der 
Tarife  und  Fahrpläne  die  Genehmigung  und  bezüglich  Baues  nnd 
Betriebes  wie  in  allen  Staaten  das  Aufsicht^recht  ausbedungen. 
Zar  Wahrnehmung  desselben  sind  besondere  grossherzogliche  Com- 
nüssare  einannt  und  diesen  technische  BeihüUen  zugewiesen.  Aucb 
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kAnn  die  Regierung  von  den  SecundHrbahngeseUschalben  den  Um- 
ban  ihrer  Bahnen  zu  YoUbabnen  nnd  Einführang  von  Vollbetrieb 
seitens  der  GesellBchaften  selbst  oder  aber  Ueberlassung  des  Eigen^ 
thnms  gegen  Eratsttong  des  Anlagecapitals  resp.  auch  nur  des 
Betriebes  gegen  Gewährung  einer  event,  von  der  Regierung  m 
bestimmenden  Rente  an  einen  andern  Unternehmer  behufs  Er^ 
reichong  gedachten  Zwecks  verlangen;  dagegen  ist  die  Ueberlassnng 
des  Betriebes  an  eine  Auschlussbahn  ohne  diesen  speciellen  Zweck 
nicht  vorgesehen.  In  sämmtlichen  Concessionen  ist  der  Ankauf  der 
innerhalb  Strelitz  gele^i^enen  Strecken  nach  Ablauf  von  30  Jahren 
gegen  den  25 fachen  Betrag  der  durchschnittlichen  Reineinnahme 
der  letzten  5  Jahre  oder  gegen  Krstattung  des  Anlagecapitals  ab- 
züglich {les  M Inder werthes,  je  nacli  \\  ahl  der  Regierung  vorbehalten, 
doch  din  t'te  die  grossher/ogliche  Kegierung  von  diesem  Rechte  wohl 
nie  Gebrauch  machen,  resp.  wenigstens  nur  durch  Vermittelungskaiil' 
die  Bahnen  an  die  Schwerinsclie  Regierung  überlassen. 

He/.ii^'-lirh  Best.enerMii<r  dor  KisenbahiiirespllHrhaf'ten  einerseits 
und  illiiruuir  von  rnl*M>tiitzini;:vii  aus  Laiitlfsniitf ehi  zum  Bau 
von  NebtMi-  mid  Secundärbahnen  andererseits  sind  im  ( J  rosslierzog- 
thum  Mecklenburg-Strelitz  dieselben  Gesetzi-  und  Nniniativbeslim- 
mungen  gültig  wie  im  Grossher/ogthum  Mecklenbin  ir-Scltwenn,  und 
wir  können  liier  von  einer  AViederholung  derselben  Abstand 
nehmen.  Au  Landesbeihnlfen  hat  die  Regierung  ausser  der  bereits 
oben  er vs  iUi Ilten,  für  die  alte  Balm  Güstrow  -  Neubrandeuburg- 
Preussische  Grenze,  im  Ganzen  1  033  684  Mk.  theils  mit  bedingter 
Rückzahlung,  theils  in  Form  der  Uebernahme  von  St.-Actien  mit 
nur  bedingtem  Zinsen-  resp.  Bividendengenuss  gewährt. 

Die  innerhalb  des  Grossherzogthums  gelegenen  Eisenbahn- 
Strecken  hatten  ult.  MSrz  18S9  eine  Ausdehnung  von  182,ss  km. 

Hiervon  entfallen  auf  die 

preussischen  Staatsbahnen  72,v4  km 

Neubrandenburg-Friedländer  Eisenbahn  25,«»  „ 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisenbahn  ....     62,oi  „ 

LI  ydbahn  Neustrelitz-Wamemfinde  ld,io  „ 

Mecklenburgische  Sfidbahn   .   .      8,m  „ 


Der  jetzt  preussiselie  Eegicruugsbezijk  Wit>l)mitu  w  ir<l  zum  «rü.v«itcu  TLtil 
von  dem  bis  1866  selhsttitiloili^  i;ew<>{ienpn  Fprzugrlmiu  Na^i^au  t;ftiiMi>r.  Ha-t- 
ßolbe  bevtAiiiI  Mim  einem  in  ^ii  h  ul.ut  rinnl«  t, n  ri^mz. n  tnnl  /«»  i  kleintn.  «isMfi'h 
von  diesem  {^el^enen  £x«:lavi'D.   Dan  Land  i»i  darchvri^ir  (febincifr  nw\  dei<hidii 


Total   182,32  km 


Kassaa. 


—    87  — 


der  Ackerlmii  mit  Aotmaluiie  in  den  Flmsthileni  lieschrinkt  ;  dagegen  ist  der 

Bergbau  gut  «entwickelt,  er  liefert  Eieen,  Zink.  Kupfer,  Blei,  Silber  und  Branu- 

kühleu .  mit  diesem  in  Wrbinflmitr  ftehen  zahlreiche  Hammer-  und  HfUfeinv  rke; 
bei  Cnub  a.  Kh.  wird  Daehschiefer  ffewonnen.  Vor  Alleui  alier  ist  das  I^and  in 
:«eijiem  Weiubau,  beäuuderü  im  Rheiogau  au  der  HÜdlieheu  Abdachung  dtü  Tauuus- 
Kebirges,  nnd  io  seinen  Mineralquellen  gesegnet,  deren  es  fiber  120  giebt;  von 
denselben  haben  Soden  nnd  Niederselters  weit  verbreiteten,  Ems  nnd  Wieebnden 
Aber  Weltruf. 

Die  wiebtigsteu  Städte  des  Laudes,  mir  Aiisii.ilnii'-  allMiliiigs  der  trüberen 
ilaupt-  uud  Kesideuzstadt  Wiesbaden,  liegen  aiu  Kbeiu,  der  imhüdeu  und  Westeu 
auf  grosse  Strecken  die  Orense  des  Hersogthoms  bildete,  resp.  an  der  Lahn, 
welche  das  f^auze  Land  in  der  Hiehtunjir  von  Osten  nach  Westen  durcbfliesst  und, 
L-^K  ii  hfalls  schiffbar,  vor  Einfillimu^  der  Eisenbahueu  deu  Abfubrwejr  für  die 
zalilitichrn  Krnrwerkoprndnffe  hildrrr-.  Diese  VerbäÜfniHse,  sowie,  der  jrebiryijfe 
Charakter  de»  LandeA.  wek-lier  dem  Eiüeubaliubuu  nach  der  danialigeu  Eniwicke- 
iung  der  Technik  gewaltige  Hindernisse  entgegenstellte  nnd  mindestens  ein 
flberans  hohes  Anlagecapital  bedingte,  erklären  es,  dass  in  dem  so  reich  ge-> 
sipgneteu  Laude  das  Eiseubahnwesen  sich  doch  nur  laugsam  eutwickelte.  Auch 
triebt  nni*  dir  (;«'«<rhirhte  de!»selbeu  gerade  hier  ein  Bild  der  erMtm  Begeisteruug 
und  der  bald  darauf  folgenden  Zaghaftigkeit  de«  i'rivatcapitals  für  die  Eisen- 
bahnen. 

UrsprOngiich  ttberliess  die  hetcogUche  Regierung  die  Ausführung  der  Eisen- 
bahueu gänzlich  der  PrivatinduKtrie  und  bemächtigte  sidi  selbst  erst  Jener  durch 
besondere  Verhältnisse  gezwuncfn  in  <pät»Ter  Z'-it. 

Lea  mte  l'roject  datirt  aus  (iem  Jahre  18Ü<»;  es  galt  der  \  erbiudnug  von 
Frankfurt  a.  II.  und  Wiesbaden  ontereinander.  Das  Privatcapital  wandte  sich 
diesem  Project  mit  solcher  Begeisterung  zu,  dass  am  ersten  Tage  der  Actien- 
zeichuuug  an.statt  der  erforderlichen  .S0(X)0OO  Ould'  n  ZHchnungen  auf  33500000 
(inWen  einirinc^n.  Dif  Bahn  wurde  n'it  r(>nres«!i«;ii  von  1838  al!<  „Tnunn^^babn"' 
in  den  Jahren  Itült«  40  fertiggestellt  AU  zweite  folgte  mit  Concession  von  184ü 
und  SrOUhmig  von  1847  die  Ton  der  Taunusbahn  abzweigende,  aber  durch  eine 
bcsciidere  Gesellschaft  hergestellte  „BOchst*Sodener  Eisenbahn^.  Olem  beiden 
Linien  galten  nur  den  lokalen  Interessen  von  Wiesbaden  und  .Soden.  Inzwischen 
waron  jedoch  mch  schrm  v(^r?äfhiedene  Projecte  »ufijptntirht.  welche  grösseren 
luteresaen  zu  dienen  bestimmt  waren,  so  das  Project  zu  einer  Bahn  Wiesbaden-Deutz 
ttber  Limburg,  welche  also  das  ganse  Land  In  der  Riditnng  Ton  Sflden  nach 
Nordra  dttrehziehen  sollte,  ferner  von  Wiesbaden  nach  Deutz  dem  Lauf  den 
Rheins  folgend,  dann  von  fücssen  über  Wetzlar  durch  da.s  Lahuthal  nach  t'oblenz 
und  in  Anlehnttni;  hi<  rau  dai»  Project  Wiesbaden-Diez;  indess  war,  wie  bereits 
gesagt,  in  der  I  heiinaiime  des  Privatcajiitals  für  die  Eiüeubahiiea  ein  derartiger 
Rflduchlag  eingetreten,  daes  zunttcbst  keines  dieser  Projecte  zur  Verwirklicbung 
kam,  und  die  Regierung  schente  bei  den  eitoderlidien  Iwhen  Anlagekoatoi,  die 
Au-tKt  riing  ihrerseits  zu  itbeniehmen.  Erst  im  Jahre  1853  bildete  »ich  eiiie  Ge- 
»ellethaft  zur  Herstellung  der  „Nas.«nni'*i  heii  Khein  -  Eisen!  ;ihT5''  v.m  Wiesbaden 
auügebeud,  üpäter  dem  Lauf  deä  Kheiu»  folgcud,  über  iüideslieim  nach  LaUu- 
»tein  an  der  Uitadnng  der  Lahn,  und  1855  wurde  in  Anlehnung  an  diese  die 
Lahnbahn  Ton  Lahnstein  bis  Wetzlar  coneessionirt.  In  Anbetracht  der  Zag« 
haltigkeit  des  Privatcapitals  flbeniahm  die  herzogliche  Hegierung  eine  Ziiis- 
garantie  von  27:.%  für  das  gesamiiit-'  Anlagecapital  dieser  beiden  l.inifii  luf 
die  Dauer  vya  50  Jahren-    Die  CtesellsicUaft  »ah  sich  aber  nach  Erdttuung  von 
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Thdlttnckea  nScht  in  d«r  Lige,  das  gvplaate  UnteTB«liB6&  dnrehnilttmii,  und 
Miii  llbernahtn  die  Regierung  laut  Gesetz  vom  8.  November  1858  den  Ansbaa  in 

coneessionirtf-n  Linipii  auf  StaatskoHtt  n ;  die  bereits  fertig  gestellten  Theilstrecken 
erwarb  »ie  ktiiülich.  iiie  ganze  Bahn  von  Wieabaden  nach  Lalmatein  and  von 
dort  nach  Wetzlar  wurde  1863  voUendet. 

Der  nSrdUdie  Theil  des  Landes  erhielt  in  der  Ton  der  ehemaligen  Kütai* 
lOndener  Biienbahn^eteUschaft  gebauten  und  1882  vollendeten  Linie  Dents- 
Giessen  den  ersten  und  bis  einzigen  Schienenweg,  indeas  bertthrte  dieser 
das  herzogliche  Gebiet  nur  aul  kurze  Strecke. 

Endlich  fiel  noch  die  Endstrccke  der  seitens  der  ehemaligen  „Rheinischen 
Etfenbahngesellacliaft*'  mit  Eroibnuig  in  1864  eitanten  Linie  Gobiens  •  Oberlahn- 
stein  anf  nasaauisches  Gebiet  nnd  brachte  den  uassauischeu  Linien  dixeeien 
Ansrhhis»  an  die  rhtinisilicn  PMhnfn.  Der  Omnderwerb  für  die  Eisenbahnen  er- 
folgte im  Hpf/.üirtUum  nach  deiu  alten  Exprupriationsgesetz  von  IHl'i.  -  Der 
weitere  Ausbau  des  nassauischeu  Bahonetzea  nach  186(3  gehört  uicb(  mehr  iu 
diese  Bespredmi^,  hat  vielmehr  sadigemias  unter  HFrenssen"  Anfiiahme  gefunden 


Orosshercogthniii  Oldenbnrg. 

Geographie.  042a  <ikiu  mit  hiöooo  Eäuwohuen».  4ü6,od  lern 
Ekenbalmen,  mithin  auf  100  tikm  ti.it^  kin. 

Das  Giossherzogthum  besteht  aus  drei  räumlich  voneinander 
getrennten  Theilen.  dem  Herzogthum  Oldenburg  als  dem  Haupttheil, 
dem  Fürsteiithum  Liilieck  und  dem  Füi-stenthum  Hirkenfeld. 

Das  iierzogtliimi  Uldeubiu'g  liegt  iiu  Urossea  und  Ganzen  inner- 
halb der  preussisdien  Provinz  Hannover;  aussei*  von  dieser  wird  es 
der  politiflcihen  EmthfiUimg  nach  im  Osten  nur  noch  von  dem  Ge- 
biet der  frdien  und  Hansestadt  Bremen  begrenzt.  Als  natür- 
liche Grenzen  erscheinen  im  Norden  die  Nordsee  mit  dem  Jade- 
hasen nnd  im  Osten  zom  grossen  TheU  die  Weser.  Es  gehfiit 
gänzlich  dem  norddentschen  Tief  lande  an  nnd  ivird  ausser  von  der 
Weser  noch  von  deren  Nehenflüssen  Honte  und  Ochtom,  den  zur 
Ems  iiiessenden  Haase  und  Soeste,  sowie  von  verschiedenen  Kflsten- 
ilQssen  hew&ssert»  yon  welchen  besonders  die  Jade  zu  erwähnen  ist. 

Das  Fttrstenthnm  Lftheck  liegt  im  Südosten  der  prenssisGhen 
Provinz  Schleswig- Holstein  nnd  wird  ausser  von  dieser  noch  vom 
Gebiet  der  freien  nnd  Hansestadt  Lübeck  im  Süden  he^mt.  Im 
Südosten  reicht  es  bis  an  die  Ostsee  (Lübecker  Bucht)  heran. 
Durchflössen  wird  es  von  der  Trave  in  ihrem  oberen  Lauf;  auch 
sind  hier  mehrere  kleinere  Seen  vorhanden,  darunter  besonders  der 
Keller-,  der  Eutiner-  und  der  Uklei-See.  Orographisch  gehr»rt  es 
ebenfalls  zum  norddeutschen  lieflande.  Früher  bestand  das  Fürsteu- 
tbum  aus  zwei  durch  das  holsteinische  Amt  AhreusbiHik  vonein- 
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mnäßt  i^treniiten  Thefleu.  Nach  der  alleinigen  Besitznahme  der 
SahhenogthOmer  seitens  Prenseens  ttherliess  aber  Se.  Majestät 
KOdg  Wilhefan  I.  1867  das  Amt  an  Se.  Kdnigl.  Hoheit  den  Gross- 
henog  von  Oldenburg  als  Aeqidvalent  f&r  ESntsagmig  der  Erbfolge- 
ansprSGlie  HSehsfedesaelben  aof  das  Hei<zogthom  Holstein.  Die  end- 
gfiltige  Inoorponning  dieses  Oebietssawadises  in  das  oldenborgische 
FBrstenfhnm  Lttbeck  erfolgte  indess  erst  mit  Gesetz  vom  25.  Mfirz 
1870.  Das  Fftrstenthnm  Birkenfeld  endlich  liegt  im  sftdliehen 
Theil  der  prenssiachen  Rheinprovinz  auf  den  östlichen  Abhängen 
des  Hnnsrück  und  wird  vou  der  Nahe  bewässert. 

Anch  den  Bodenverhältoissen  uach  sind  die  drei  Theile  durch* 
aiii*  verschieden  und  daher  getrennt  zu  behandeln.  Das  Herzog- 
thiini  01(l»^ii1)iinr  liat  an  der  Seeküst«  nnd  den  L'fern  <ier  Fliisf^ 
vorzügliche  Weiden,  im  Uebrigen  aber  anch  grosse  Flächen  Oed- 
hmd;  die  Waldungen  sind  nnr  gering.  Das  Fiu-stenthuni  Lübeck 
hat  fmchtbares  Acker-,  Garten-  und  WiescMiland  mit  schfnien  Wal- 
dungen, l^ei  den»  Ftirstenthum  Birkenleld  sind  Holzungen  vorherr- 
schend, an  den  Ufern  der  Nahe  ^^ieht  es  rj-nte  Wie>!eii  und  (larteii- 
land.  im  TebrigeTi  ist  der  Boden  (hivh  die  Gebirgslorniation  lür  d<'ii 
Ackerban  be eintniflitiirt.  In  den  Inichtbaren  iipsrenden  des  Her/dir- 
tbunis  Oltltiubiirjr  ( Mcuschen  STPnaiiul)  ist  die  1'1'erde-  und  UtiMuudei's 
die  Kindviehzucht  bedeutend  nnd  bildet  Gegenstand  der  Ausfuhr. 
In  dem  Füi'st-eiithum  Lübeck  bildet  der  Ackerbau  die  Haupterwei  bs- 
quelle  der  KinwuLner.  In  dem  Fiirstenthum  Birkenleid  ist  die  in 
den  beiden  andeni  Theilen  nur  auf  die  Städte  beschränkte  Industrie 
bereits  besser  entwickelt,  besteht  im  Allgemeinen  aber  immer  erst 
noch  in  Uausiudustrie^  darunter  sind  am  wichtigsten  zahh'eiche 
Sehleifinfthlen  znr  Veiarbeitang  des  grdsstentheils  aus  Brasilien 
eingeführten  Achats.  Auch  liefert  der  nur  in  diesem  Theile  vor- 
handene  Bergbau  Eisen. 

Die  wichtigeren  Handelsstädte  des  Gesammtstaates  sind:  Olden- 
burg» Brake,  Vareli  Jever,  Eutin,  Oberstein,  Idar  und  Birkenfeld. 
Haupt-  und  Residemsstadt  sowie  Sitss  der  LandesbehOrden  ist 
Oldenburg.   


HMorisdie  Entwioksluiiii  das  Eisenbahnwesens.  Kein  Staat 
Deutschlands  hat  bezttglich  der  Entwickelung  des  EisenbahnwesenM 

so  sehr  unter  der  Sonderpolitik  und  der  Eifersüchtelei  seiner  (Irenz- 
nachbam  zu  leiden  gehabt,  als  das  Grossherzogtlnini  Ohlenhurg  be- 
tretfs  seines  Uanpttheiles.  des  Herzogthums  Oldenburg.  Zwanzig 
Jahre  vergingen  hier  seit  Aufstellung  der  ersten  Eisenbahn projecte, 
bis  auch  nnr  eins  zur  Verwii*kUchung  reifte.   Wie  wir  bereits  bei 
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der  geographischen  Abhandlung  gesehen  haben,  bildet  die  Haiii^t- 
erwerbsquelie  dieses  LandestheÜs  Landwirthschaft  und  Viehzucht, 
welche  so  urie  so  schon  immei*  erat  in  letzter  Linie  den  Impuls  zu 
Eisenbahnbanten  geben.  Für  die  geringen  gegenseitigen  Haudels- 
beziehnngen  der  Städte  des  Landes  unter  sich  war  durch  ein  gutes 
Netz  von  Chausseen  und  fUr  die  Hauptstadt  Oldenburg  und  den 
Hafenplatz  Brake  überdies  dni'cb  die  schiffbare  Weser  und  Hunte 
gesoi^gt»  auf  welchen  schon  damals  Danipfschiffsverbindung  sogar 
mit  Pei^sonenbeförderang  aufwärts  bis  Oldenburg  eingerichtet  war. 
Den  Mittelpunkt  fUi*  das  Geschäftslebeu  des  Herzogthums  bildete 
Bremen,  welchen  Verhältnissen  gleidifalls  durch  die  Weserschiff- 
fahrt Kechnung  getnigen  wuide.  ^k)  kam  es,  dass  gegenüber  den 
grösseren  und  gleich  grossen  Staaten  Deutsclilands  man  überhaupt 
erst  spät  dem  Eisenbahnwesen  grOssei-e  Aulmerksamkieit  zuwandte, 
und  die  eraten  Bestrebungen  in  dieser  Richtung  gingen  auch  nicht 
von  Oldenburg,  sondeni  von  dem  Brenienser  Kaufmannsst^nde  aus, 
welcher  Mitte  der  40er  Jahre  eine  Eisenbahnverbindung  von  Bremen 
westli(  h  übt  r  dir  Stadt  Oldenburg  und  weiter  durch  liannüversehes 
(iebiet  naeli  Hdlkuui  erstrebte  mit  Abzweigungen  südlich  nach  Osiia- 
bi  iick  in  Hannover  und  ans  dieser  Linie  lieraus  wiederum  westlich  über 
\  eclita  in  Oideul>iirti:  nach  der  hannöverscheii  Stadt  'Viiakeiibrück.  Auf 
diest!  Weise  hätte  das  ller/.uLjllHiin  zwei  paraHele  Eisenbahnlinien  in  der 
Richtung  von  Osten  nach  Westen  erhiUteu,  indess  scheiterte  diese»; 
Project  an  der  ablehnenden  Haltung  der  hannöverseln  ii  lieffierung. 
welche,  gegenüber  ihrer  gi-ossen  Regsamkeit  im  Kisenbalmban  in  ihren 
östlichen  Ländertheilen,  die  Provinz  Ostfrieskind  und  damit  besonders 
auch  den  Nordseehafen  Emden  ganz  auöUllig  beuachtheiligte.  Anderer- 
seits bemflhte  man  sich  gleichzeitig  auch  im  Herzogthmn  selbst  um 
eine  Eisenbahnverbindung  der  aufstrebenden  Fabrikstadt  Varel,  des 
Hafenplatzes  Brake  und  der  Hauptstadt  Oldenburg  untereinander 
und  südlich  mit  OsnabrQck  in  Hannover  und  weiter  mit  der  prenssi- 
sehen  Provinz  Westfolen.  Vor  Allem  aber  fehlte  Klarheit  über  das 
zu  wählende  Princip,  ob  Staats-  oder  Privatbahn  •  System.  Gegen 
letzteres  hatte  man  in  massgebenden  Kreisen  starke  Abneigung, 
Staatsseitiger  Bau  aber  war  in  grosserem  Umfi&uge  zunächst  deswegen 
nicht  mögUcfa,  weil  dem  Grossherzogthum  vorerst  noch  die  breitere 
Grundlage  zu  Staatsanleihen  fehlte,  indem  dasselbe  bis  1849  ein 
durchaus  absoluter  Staat  war  und  erst  im  März  genannten  Jahres 
eine  Verfassung  mit  Volksvertretinig  erhielt.  Alle  Parteien  fllhlten 
wohl  das  unumgängliche  BedürfFiiss  nach  der  Anlage  von  Eisen- 
bahnen, aber  Niemand  hatte  für  das  „Wie"  eine  beledigende  1  Lö- 
sung. Da  schien  1853  die  Angelegenheit  plötzlich  eine  ganz  neue 
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Weiulniip:  /.u  ueUnuMi.  Preussen  wollte  sich  für  seine  jiiiifre  Krie^s- 
maiiiie  einen  giOsscien  Hafen  Schäften,  lüi  welchen  seine  eigenen 
Kästln  keinen  geeigneten  Platz  bot«n.  Für  solchen  wurde  an  der 
damals  deutscheu  Küste  in  maritimer  uud  politischer  Beziehung  der 
ansschUessUch  za  Oldeiilwrg  gehörende  Jadebuaen  am  mdsteu  pas- 
send erachtet,  und  bei  den  dorehaus  guten  Beziehungen  zwischen 
den  beiden  Staaten  ffthrten  die  betreffenden  Verhandlungen  zu  den 
Vertiügen  vom  20.  Juli  nnd  1.  Dezember  1853,  inhaltlich  welcher 
Prensaen  den  Schutz  von  Oldenburgs  Seehandel,  Schififahrt  und  Küste 
mittelst  seiner  Kriegsmarine  ttbernahm  und  Oldenburg  an  dieses 
behufs  Anlegung  einer  Flottenstation  nebst  Kriegsbafen  das  zu  den 
Befestigungen  u.s.w.  erfoi'derliche  Land  zu  beiden  Seiten  des  Jade- 
bnsens  gegen  Zahlung  von  1500000  Mk.  abtrat  nnd  gleichzeitig 
an  Preussen  die  Genehmigung  zum  Ban  einer  Eisenbahn  von  diesem 
Marineetablissenient  bei  Heppens  sfidlich  Uber  Varel  und  Olden- 
burg bis  an  die  Köln-.Mindener  lUhn  ertiieilte,  nm  welche  Linie  es 
Preussen  wegen  Verbindung  des  Kriegshafens  mit  der  Festung 
Minden  zu  thun  war.  Hierbei  hatte  sich  Uldenburg  das  Becht  der 
Anlage  von  Zweigbahnen  zu  dieser  Linie  ausbeduugen,  spinn  seits 
aber  auf  das  sonst  übliche  Recht  eines  dereinstigen  Ankaufes  der 
projectirten  preussischen  Staatsbahn  verzichtet.  Hatte  Preussen 
in  den  s-ndnchten  Verträgen  sich  aucli  nicht  zur  Ausflilirnng  dieser 
Bahn  innerhalb  oilier  bestimmten  Frist  veri»tlii  htet,  vielmehr  nur 
die  .Absicht  ausgedrückt,  y.n  bauen,  snlmlil  seine  Kinan/t  n  es  trf. 
statt4jn  wüi'den,  so  klannnei  t»'  sicli  doi-h  ( »Idenburg  zu  .sehr  an  die 
Hottnung  eines  baldigen  liiiliiibaiies.  Preussen  hatte  aber  mit 
Verhältnissen  zu  rechnen,  welciie  l>ei  Ali>e]iluss  des  Vertrages  wolil 
kaum  geahnt  worden  sein  mochten,  die  ablehnende  Haltung  de» 
KliinjxTeiilis  Hannover  nämlich  auch  Preussen  gegenüber  betrelfs 
Durchlührung  des  südlichen  Theils  der  Linie  von  Oldeubur«^  au  die 
Köln-Mindener  Bahn,  welche  der  geographischen  Lage  nach  das 
bannüversche  Gebiet  darchschneiden  ronsste.  Diese  Stellungnahme 
der  Krone  Hannover»  welche  dieselbe  schon  frtther  dem  Gross- 
herzogthum  Oldenburg,  nicht  weniger  jetzt  Prenssen  nnd  auch 
sp&ter  fortgesetzt  allen  oldenbnrgisehen  Bahn[)rojecteu  gegenöber 
beobachtet  hat,  giug  durch  keine  diplomatischen  Verhandlungen  zu 
beseitigen»  sie  wurde  erst  gebrochen  durch  den  Tag  von  Langen- 
salza, einen  Ehrentag  wohl  für  die  hanndverschen  Waffen,  das  (h-ab 
aber  ftr  die  hannoversche  Politik. 

Hannover  war  auf  beide  Staaten  verstimmt  wegen  Abschlusses 
des  Kriegshafeuvertrages  und  mochte  ausserdem  allerdings  auch  in 
der  projectirten  Linie  Heppens-Oldenbiirg-Minden  eine  gefährliche 
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Concnirenz  für  seine  eigeDen  bereits  bestehenden  und  noch  beab- 
achtagten  Eisenbahnlinien  sehen.  Für  PreiMsen  aber  wäre  die 
nördliche  Linie  Heppens -Oldenburg  allein  ohne  jede  Fortaetanng 
nach  Sflden  oder  Osten  völlig  zweck-  und  werthlos  gewesen,  und 
die  längere  Vertagung  auch  dieses  Theilprojectes  ist  hauptsächlich 
diesem  Gesichtspunkt  zuzuschreiben. 

Als  Oldenburgs  Hoifiiung  auf  eine  baldige  Ausföhning  der  be- 
absichtigten Bahn  seitens  Preussens  sich  als  veigeblich  erwies, 
bahnte  man  wieder  Verhandlungen  mit  Hannover  an  wegen  des 
Baues  einer  Bahn  von  Oldenburg  nach  Osnabrück;  wohl  zeigte  sich 
letzteres  sogar  der  Ausführung  einer  Linie  Osnabriiok-Bkmen  mit 
Zweig  nach  Oldenburg  und  nach  Brake  geneigt,  indess  verlangt«  es 
die  Herstellung  derselben  auf  gemeinsame  Staatskosten  und  Ueber- 
lassung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie  an  Hannover.  In- 
zwischen hatte  sich  in  Oldenburg  ein  L  inschwung  zu  Gunsten  des 
FiivatbahnBystems  vollzogen  gehabt,  andererseits  aber  war  es  klar 
prewordni.  dass.  soviel  Projectemacher  auch  auftraten,  sie  doch  alle 
des  üuanziellen  Riickhaltes  enlbflntrn  und  von  der  R»'frieriin«r  um- 
fassende Zinsgaraiitien  und  mehr  verlaugten;  man  kam  daher  in  den 
massgebfiuleii  Kreisen  wieder  zu  dii-  Ausicht  zurück,  dass  der 
Eisenbahnbau  aui  besten  auf  Staatskosten  /u  ( i  tolß-eii  habe;  man 
wäre  wohl  auch,  um  endlich  die  lang-ersehnteu  >  Iii  ■neiiverbiudungen 
zu  erlangen,  auf  die  drückende  Bedingung  bezügiicli  des  ausschliess- 
lich hannoverschen  Betriebes  eingegangen,  indess  brach  jetzt  Ende 
der  50er  Jahre  Hannover  die  betreffenden  Verhandlungen  wegen 
seiner  anderen  Eisenbahnunternehmungeu  ab.  Da  trat  1860  eine 
hoUändisch  -  englische  Gesellschaft  mit  dem  Project  Amsterdam- 
Leer-Oldenburg-Bremen  auf.  Dieser  standen  endlich  einmal  die  er- 
forderlichen Geldmittel  zur  Verfügung,  so  dass  das  Project  tob  Olden- 
burg mit  Freuden  begrOsst  wurde,  aber  wiederum  war  es  das  bei 
dieser  Linie  geographisch  mitbetheiligte  Hannover,  welches  dasselbe 
Hcheitem  machte.  Dafür  trat  Hannover  1862  wieder  selbst  mit 
Vorschlagen  für  die  Strecke  LeerOldenborg-Bremen  auf,  verlangte 
diesmal  aber  nicht  allein  BanansfÜhrnng  auf  gemeinschaftliche 
Staatskosten  und  aUeinigeu  Betrieb  der  ganzen  Strecke,  sondern 
auch  das  Einspruchsrecht  gegen  jede  Qnerbahn  zu  dieser  linie, 
anf  welch  letztere  Bedingung  Oldenburg  mit  Rfleksicht  auf  sein 
Verhältniss  zu  Preussen  nicht  eingehen  konnte.  Nachdem  so,  auch 
dieses  I'r(»ject  gefallen  war,  und  da  bei  den  inzwischen  geftthrleu 
Vei'handlungen  mit  dem  Senat  der  freien  Stadt  Bremen  wegen 
Erbauung  der  Linie  Oldenburg-Bremen  anf  gemeinsame  iStaatskosten 
dieser  sich  ablehnend  gezeigt  hatte,  gewann  man  in  Oldeabnig  die 
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Ueberzengun^,  (las!>  mau,  um  wenigstens  den  Anfang  zu  eiuem 
Schienennetz  zu  erreichen,  die  Sti-ecke  nach  Bremen  aiil  eigene 
alleinige  Staatskosten  bauen  und  sich  begnügen  müsse,  dann  viel- 
leicht noch  die  Linie  Oldeubuig-Heppens  durch  Pi*eussen  hergestellt 
m  sehen.  In  diesem  8iime  worden  neue  Verhandlungen  mit  Bremen 
angeknüpft,  bei  welchai  es  sicli  also  hanptaächUcli  nnr  um  die  Bi-e» 
menser  Concesaion  Ar  das  dortseitige  Gebiet  handelte.  Hierdnrcli 
gewann  aber  die  Angelegenheit  aacb  für  Prenssen  eine  neue  Wen- 
dung, indem  dnreh  die  Bremer  linie  der  Anschlnss  der  beabsichtigten 
prensaisohen  Bahn  Oldenburg -Heppens  an  das  Qbrige  Bahnnetz» 
wenn  ancli  in  anderer  als  saeist  beabsichtigter  Weise,  gesichert 
wurde.  In  Folge  dessen  nnd  bei  der  erhöhten  Thfttigkcdt»  welche 
nach  dem  Begiemngsantiitt  König  Wilhelms  I.  nnd  dorch  den  Ein* 
tritt  des  jetzigen  FQrst-Beicbakanzlers  Otto  von  Bismarck  in  die 
oberste  Verwaltung  in  Prenssen  entwickelt  wurde,  kam  die  Frage 
der  Kriegshafenbahn  nunmehr  änsserst  schnell  zur  Erledigung,  so 
dass  der  neue  Verti*ag  zwischen  Oldenburg  und  I'reussen  wegen 
dieser  bereits  am  16.  Februar  1864,  noch  vor  Beendigung  der 
oldenburgischen  Verhandlungen  mit  Bremen  zum  Abschluss  kam.  In 
diesem  Vertrapre  ubemahm  Prenssen  die  Verpflichtung,  die  Eisen- 
bahn von  seinem  Marine»*taMissement  bei  Hoppens  (jetzt  Wilhelms- 
haven) bis  nach  der  tStadL  oidenbur«:  in  derselben  Zeit  auszuführen, 
innerhaU»  welcher  die  gros8hei*7*>[rli<'he  llepienin,i>  die  Jaww  Olden- 
bnrg-Breiiien  iluei^seits  zur  Auslulaiin«!;-  brächte,  iielretts  tier  süd- 
lichen Fortsetzung"  der  Kriegshateiibahn  bin  an  die  «Ideuburg- 
liannüversche  Grenze  verpili  litete  sich  l'reussen  zur  Zahlung  eines 
Rengeldes  von  3  000000  Mk.  an  Ohlenburg,  falls  es  dieselbe  nicht 
innerhalb  K)  Jahi*en  in  Angrirt  nehme  und  innerhalb  12  Jahren 
vulleiide.  Iiis  zur  dereinstigen  Fertigstellun},^  <lieses  südlichen  Theils 
sollte  Verwaltung  und  Betrieb  der  Wilhelmshaven-Uldenburger  Bahn 
an  die  oldenbm*gische  Regierung  überlassen  wei*den. 

Die  Verhandlungen  mit  Bremen  kamen  in  dem  Vertrage  vom 
8.  Hto  1S64  znm  erwttnschten  AbseUuss,  inhaltiich  dessen  die 
grossherzogliche  Begiemng  die  Bahn  von  Oldenburg  bis  znm  Weich- 
bild der  Stadt  Bremen  auf  dgene  Kosten,  und  Bremen  die  Best- 
strecke  zum  Anschlnss  an  das  bereits  bestehende  Schienenn'etK  zu 
bauen  hatte,  die  ganze  Linie  aber  dnrdi  Oldenburg  zu  betreiben 
sein  sollte.  Ausserdem  beabsichtigte  die  grossherzogliche  Regierung 
noch  die  Erbauung  einer  Zweigbahn  aus  der  Bi'emer  Linie  nach 
dem  bereits  mehrfach  erwfthnten  Hafenplatz  Brake. 

Mit  diesen  Projecten  trat  sie  noch  in  demselben  Jahre  vor  den 
Landtag,  nnd  dieser  ertheilte  auch  seine  Znstimmnng  zu  den  be- 
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regten  Verträgen,  Iwwilligte  die  Mittel  für  die  Linie  Oldenburg 
Bremen,  lehnte  aber  die  &lar  die  Braker  Zweigbahn  ab. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  wurden  dem  Ministerinm  des  In- 
nern zngetheilt  und  hierbei  mit  Yerf&gung  vom  15.  September  1864 
als  besondere  Behörde  eine  EiBenbahncommisBiou  errichtet.  Die 
endgültige  Organisation  der  Eisenbahnverwaltong  erfolgte  mit  Gesetz 
vom  1.  April  1867,  auf  Ornnd  dessen  laut  Yerfligang  vom  81.  JUai 
desselben  Jahres  an  SteUe  der  bisherigen  Eisenbahncomniission  eine 
Eisenbahndirection  mit  Sitz  in  Oldenburg  trat 

Der  Gmnderwerb  worde  zunächst  nach  der  Wegeordnang  för 
das  Herzogthum  Oldenburg  vom  Jahre  1861  bewirkt»  indess  er« 
wiesen  sich  die  Bestimmung.'n  dieser  für  die  Anlage  von  Eisen- 
bahnen nicht  ausreichend,  und  deslialb  kam  unterm  28.  Müit:  1867 
ein  besonderes  Gesetz  über  die  „Enteignungen  au  Eisenbahnen" 
zur  EinfühiHing. 

Die  Bauarbeiten  hatten  am  7.  Juni  1805  begonnen,  und  es 
wurde  die  I^inie  Oldenburg-Bremen  als  ei-ster  Schienenweg  des  Heizojr- 
thums  ara  15.  Juli  Iso?  dem  Betriebo  nbcrg-eben.  Die  EröÖnung 
der  seitens  Prpiisse!i>^  zur  Ausführung  gelangten  I-inie  Oldenbiirg- 
Wilhclnishaveii  erl'olgte  am  :].  September  1807;  dieselltc  wurde,  wie 
schon  oiieii  gesagt,  von  AiibeLrinn  der  oldenbnrgischen  Staatseisen- 
bahiiverwaltung  in  Betrieb  gegeben.  Für  beide  Linien  war  unienn 
1.  Juli  eine  „Bahnpolizeiordnung",  und  üntmn  4.  Juli  1807  ein 
..Betriebsreglement"  erlassen  worden,  welche  dann  auch  auf  die 
später  eröffneten  Linien  des  Herzogthums  in  Anwendung  kamen, 
bis  beide  durch  das  einheitliche  Bahüp<*li/eiregleraent  \om  3.  Juni 
uud  durch  das  einheitliche  Betriebsreglemenl  t  iir  die  Kisenbahncn  im 
Norddeutschen  Bunde  vom  10.  Juni  1870  hintallig  wurden.  Noch 
möge  erwähnt  sein,  dass  Oldenburg  schon  für  seine  erste,  die 
Bremer  Linie,  die  metrische  MasseintheUimg  in  Anwendung  brachte. 

Hatte  sich  in  der  ablehnende  Haltung  des  Landtages  von 
1864  bezOglidi  des  Braker  Bahnprojectes  noch  ein  gewisses  Miss* 
trauen  gegen  die  Einführung  von  Bahnen  erl^ennen  lassen,  so  trat 
durch  die  Aber  Erwarten  günstigen  finanziellen  Elrgebnisse  der 
Bremer  Linie  in  der  öffentlichen  Meinung  bald  ein  UmscIUag  zu 
Gunsten  der  Bahnen  ein,  so  dass  die  späteren  Projecte  bei  der 
Landesvei*tretnng  stets  williges  Ohr  fanden.  Dank  dessen  konnte 
das  Bahnnetz  in  seinen  Hauptlinien  Bremen-Oldenbnrg'Ledr'Holiandi- 
sehe  Grenze,  Hude-Brake-Nordharom,  Oldenburg-Quakenbrfick-Osnap 
brück  und  Sande  (an  der  Wilhelmshavener  Bahn)- Jever  bis  1876 
auf  Staatskosten  ausgebaut  werden.  Mit  diesen  linien  ist  den 
Interessen  der  grösseren  Pl&tze  des  Herzogthums  und  dem  Durch- 
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gangaverkelir  Rechnuug  getrageu.  Hierbei  itst  noch  besonders  dar- 
anf  hinzoweiseii,  dass  durch  die  politischen  Ereignisse  des  Jahres 
1866  das  bisherige  Hanpthemmiiiss  der  Bntwickelmig  des  olden- 
bnrgischen  Eisenbahnwesens  durch  die  Einverleibung  Hannovers  in 
Preussen  beseitigt  war.  Dieses  letztere  stellte  sich  den  olden- 
bnrgischen  Eisenbahnprojecten  stets  wohlwollend  gegenüber.  An- 
dererseits war  aber  fttir  Ftenssen  durch  die  politischen  YerUnderungen 
von  1866  und  1870  die  Nothwendigkeit  der  Verbindung  des  Kriegs- 
hafens Wilhelmshaven  mit  der  Festung  Minden  ebenfalls  beseitigt, 
und  es  unterliess  deshalb  seinerseits  die  früher  beabsichtigte  sAd- 
liche  FbrtsetKung  der  KriegshafenbaLn,  so  dass  es  selbstredend  die 
ausbeduDgenen  3000000  Mk.  an  Oldenburg  zu  zahlen  hatte. 

Die  Verkehrsbeziehungen  der  kleineren  Plätze  vertnigen  im 
Herzogtham  bei  dem  Maugel  an  Industrie  ganz  besonders  die  An- 
lage von  Vollbahnen  mit  ihren  hohen  Bau-  und  Betriebskosten 
nicht,  und  erst  durch  Einfülu-ung  der  Bahnordnung  llir  Eisenbahnen 
unterg-eurdTieter  Bedeutung  seitens  des  Reiclis  im  Jahre  1878 
wurde  eine  allgemeine  Grundlag't'  ffeseliafieii.  auch  den  Interessen 
solcher  abseits  des  bisherigen  Hahnnetzes  liejrenden  Orte  g-ereeht 
zu  werden.  Die  «n'ossherzot^liclie  Heirierun«^  war  jt'doeh  hezüi^licli 
Einführung  von  Serun(liirl)ahiieii  selion  vnrauscreeilt.  indem  sih  auf 
Grund  der  vom  Verein  deiitbchcr  Kiseubalinverwaltuntreii  bereits 
früher  anf(resteillt«n  Möglichkeit  und  Zulässisrkeit  eines  leiclitereii 
Bahnbaut^s  1H74  die  (renehmigung  zu  einer  solchen  der  zu  diesem 
Zweck  |j:ebil(leten  Actieugesellschaft  erthtiilt.  hatte.  Es  war  dies 
die  nnterui  Dezember  1874  concessionirte  Ocholt  -  Westei-steder 
Eisenbahn,  welche  ganz  besonderes  Interesse  verdient,  weU  sie  die 
erste  sofort  fflr  den  Öffentlichen  Personen-  und  Güterver- 
kehr bestimmte  Schmalspurbahn  Deutschlands,  gewesen  ist. 

Auch  die  spILter  im  Herzogthnm  zur  Ausführung  gekommenen 
Lokalbahnen  sind  zum  Theü  Privatbahnnntemehmungen,  und  zwar 
ist  die  Linie  Essen -Löningen  Eigenthum  der  Gemeinde  Löningen 
und  die  Linie  Jever -Carolinensiel  Eigenthum  der  gleichnamigen 
Eisenbahnacüengesellschalt.  Beide  sind  1888  concessionirt  und 
noch  in  demselben  Jahre  eröffnet  worden.  Sind  diese  drei  Bahnen 
dem  BesitzverhftltnisB  nach  auch  Privatbahnen,  so  ist  trotzdem  das 
Staatsbahnprincip  hiei durch  nicht  wesentlich  durchbrochen,  da  be- 
reits die  Bau-Ansffihrung  derselben  seitens  der  grossherzoglichen 
Staatseisenbahnverwaltnng  erfolgt  ist  und  auch  der  Betrieb  seitens 
dieser,  wenn  auch  für  Rechnung  der  Eigenthümer,  bewirkt  wird. 

Die  beiden  anderen  zum  (irosslierzogthnni  «Hdenbui'g  gehörigen 
Gebietstheile,  das  Fürstenthum  Lübeck  und  das  l^tirstenthum  Birken 
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feld,  haben  bei  ihrer  rftumlich  nur  bcBchränkten  Ansdehnimg  eliie 
eigene  Eisenbahngeschichte  nicht.  Das  Fflratenfhmn  Lttbeck  gehftrt 
zu  dem  Verkehrsgebiet  der  jetzt  im  Besitz  des  prensaischen  Staats 
stehenden  Zweigbahn  Nenmflnster-Nenstadt  der  ehemaligen  Altona- 
Kieler  Eisenbahn,  sowie  zn  dem  der  noch  gegenwfirdgen  Privat- 
bahn  Entin-Liibeek.  IHe  erstere  ist  1863  concessiomrt  nnd  1896 
eröffnet,  die  letztere  aber  mit  Ooncession  von  1870  im  Jahre  1876 
dem  Betriebe  übergeben  worden.*  Das  Fttrstenthnm  Biricenfeld  ge- 
hört zum  Verkehrsgebiet  der  bereits  1856  concessionirten  und  1860 
eröffneten  Rhein -Nahe -Bahn,  seit  1882  gleichfalls  im  Besitz,  von 
Anfang  an  aber  schon  im  Betrieb  des  preussischen  Staats.  Als 
Zweigbahn  zu  dieser  wurde  seitens  der  Stadt  Birkenfeld  mit  Con- 
cession  von  1879  eine  normalspui*ige  Secondärbahn  nach  letzterer 
gebaut  und  1880  eröffnet.  Dieselbe  liegt  ganz  innerhalb  des  Fürsten- 
thums und  stellt  von  Eröffnung  an  ebenfalls  in  Betrieb  der  preussi- 
schen Staa  tsl  )a  Ii  m  erwaltung. 

Kill  iilltj-emeines  Gesetz  über  Znlassnng'  von  Privatbahiien  und 
über  die  IJtv.iebungen  solcher  zui*  iStaatsregiening  ist  iiii  (iross- 
herzdctlium  nicht  erlassen,  vielmelu*  siiul  di^»  »'inschl.i-imJii  Ver- 
liältmssii  von  Fall  zu  Fall  diu'ch  die  CoiiceHsiuii  <,^eregelt  und  hier- 
bei das  Zustamlekoinmeii  der  Bahnen  in  jeder  Weise  erleichtert 
worden.  Mit  Ausuahuje  der  Altona-Kieler  Zwei^^bahii  Neuniiiuster- 
NeUHtadt,  bei  welcher  solches  nicht  ei  tordei  lich  war.  sind  sämmtliche 
seitens  der  Regierung  ganz  liervorragHuU  begünstigt  worden.  Nicht 
allein  wui  de  ihnen  das  verwendbare  fiscalische  Ten*ain  nnentgeltlich 
überwiesen,  sie  vielmehr  ausserdem  theils  durch  ZiuvSgaiantien  und 
unmittelbare  finanzielle  Beihülf'e,  theils  durch  sehr  günstige  Betriebs- 
vertrftge  unterstfitzt.  Zinsgarantien  wurden  der  £ntin->Lfibeck€i* 
und  der  Westersteder  Bahn  zugebilligt  und  hierdurch  ttberhanpt 
erst  das  Zustandekommen  dieser  ermöglicht;  ausserdem  erhielt  ^e 
erstere  später  noch  eine  Landesbeihttlfe  von  100000  Mk.  k  fonds 
perdu.  Die  Birkenfelder  Zweigbahn  erhielt  wiederum  das  ganze 
erforderliche  Anlagecapltal  ans  dem  Kriegsentacbftdignngsfonds  des 
Grossherzogthums  gelieben,  und  bezieht  ausserdem  von  der  Regie* 
rung  auf  die  Dauer  von  50  Jahren  eine  feste  nicht  rfickzahlhars 
Beihttlfe  von  jährlich  3800  Mk.  Ebenso  sind,  wie  schon  gesagt, 
die  Verträge  für  die  im  Betrieb  der  grosshasogliehen  Staatsbahn- 
vei-waltung  stehenden  drei  Bahnen  fiberaus  günstig;  die  Westersteder 
Eisenbahn  wii'd  zu  den  allgemeinen  Verwaltung'^kosten  für  Betriebs- 
leitung,  Kechnungs-  und  Kassenwesen  nicht  mit  heranproznp^en  und 
die  Esscn-Löninger  sowie  die  .Tevei-C'arolinensieler  Raiin  haben  an 
die  i:itaatsbahnverwaltung  nur  47     %  der  jeweiligen  Bruttoein* 
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imlime  zu  /alilt-u,  iiiibekiiiniiiert  um  die  der  titaatsbahiwerwaltung 
erwachsenden  eigenen  Beliiebskust^n. 

Ein  besonderes  Stenergesetz  ist  lür  die  P^iseubahnen  gleichfalls 
nicht  erlasbeu,  docli  Bind  dieäelben  auch  von  jeder  anderen  Staats- 
steiier  befreit. 

Die  Concessionsdauer  ist  in  keiner  Weise  beschi-änkt,  auch  liat 
flieh  die  Regiei-ung  nur  bei  den  beiden  zuktot  concessionirten 
Bslmeil,  der  L5ninger  und  der  Carolinensieler.  das  Ankaufsreeht 
vorbehalteD.  Bei  der  ersteren  kann  sie  hiervon  jederzeit,  bei  der 
letzteren  aber  erst  nach  Ablauf  von  10  Jahren  ab  Eröffnung  des 
Betriebes  Oebranch  machen.  Der  Kaufpreis  ist  fUr  diesen  Fall  bei 
Jener  auf  die  Erstattung  des  Anlagecapitals  und  bei  dieser  auf  Ge- 
.  wfthrung  einer  festen  Bente  von  4  %  Ar  (tas  concessionirte  Anlage- 
capital  festgesetst 

Das  in  den  Tageblftttern  schon  Öfters  besprochene  Project 
Varel-ifenenbnrig-Zetel-EUenserdaniin  befindet  sieh  noch  im  Stadium 
der  Voruntei-snchungen,  indem  eine  veränderte  Lage  gegen  die  ur- 
sprünglich beabsirlitlLTtr  Linie  ins  Auge  gefasst  ist. 

Die  innerhalb  der  drei  Gebietstheile  des  (irosshei-zogthums  ge- 
legenen Eisenbahnlinien  hatten  «lt.  März  1889  eine  Ausdehnung 
von  400,05  km 

Davon  entfallen  im  Kerzogthum  Oldenburg  auf  die 
oldenburgischen  Staatsbahnen    ....    222,o6  km 
prenssisrhf     Staatsbahnlinie  Wilhelnis- 
li;!  veii-Oldenhurir  (im  Betrieb  der  olden- 

biugisdien  Staatsbahnen)  äl,74  „ 

Privatbahnen:  Öcholtr-Westerstrede .    .    .      T.oo  „ 


im  Fürstenthum  Birkenfeld  auf  die 
|Mvn  sischen  Staatsbahnliuien  (Direction 

Köln  linksrh.)   33,49  km 

Birkenfelder  Privatbahu   38,t2  „ 

im  Fttrstenthum  Lfkbek  auf  die 
prenssischen  StaatsbahnUnien  (Direction 

Altona)   20,u6  km 

Eutin-Lübecker  Privatbahn   34,7«  „     --.  54,85  „ 


Essen-J-i"''niniren  .  . 
Jever-Uarolinensiel  . 


1 3.(1% 


312j4(s  km 


Summa   406,o5  km 


7 
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Königreich  Preossen. 

Geographie.  348  347  qkm  mit  28  762  000  Einwolineni. 
24  359,80  km  BäaenbahneDi  mithin  auf  100  qkm  OyW  km. 

Bis  1666  bestand  FnßosaeiB,  wie  bekaimt»  aus  swei  grossen, 
durch  andere  deutsche  Staaten  voneinander  getrennten  Theilen. 
Durch  die  Erwerbungen  des  genannten  Jahres  ist  es  ein  geogrsr 
phisch  geschlossenes  Ganzes  geworden,  von  dem  nur  Hohenzollem, 
zwischen  Württemberg  und  Baden  gelegen,  das  Gebiet  des  Kriegs- 
hafens Wilhelmshaven  am  Jadebnsen  innerhalb  des  Grossherzog- 
thoms  Oldenburg  md  die  aus  verschiedenen  ParzeUen  bestehenden 
Kreise  Schmalkalden,  Sthlensingeo  und  Ziegenrück  innerhalb  der 
thüringischen  Staaten,  getrennt  sind.  —  Ausserhalb  Dentsdilands 
gelegene  Besitzungen  hat  Preussen  nicht. 

Natürliche  Grenzen  hat  Preussen  auf  gi-össere  Strecken  nur 
im  Norden  in  der  Ost-  und  Nordsee.  Der  politischen  Eintheiliing 
nach  wird  es  von  ausserdeutscheu  Ländern  im  Osten  von  Kussland, 
im  Süden  von  Oesterreich,  im  Westen  von  dem  neutralen  Gross- 
heiTiog-thum  Luxemlmrg,  von  Belgien  sowie  von  Holland  und  im 
Norden  in  der  Festlandsgrenze  von  Diineniark  begrenzt.  Von 
deutsclien  Staaten  grenzen  das  Königreirh  Sachsen,  die  thürin- 
gischen Staaten,  da^^  Krinij^nidch  Bayern,  das  (iv^^-iheraogthum 
Hessen  und  die  Rei(  hslande  Klsass-Lothringen  an  i  l  eussen.  und 
zwar  särauitlich  im  Süden.  Von  Preussen  uiuhclilussen  sind  di{3 
Grossheraogthümer  Mecklenburg-Schwerin  und  Strelitz,  das  (nusi»- 
herzogthmn  Oldenburg,  die  freien  Städte  Lübeck,  Hainbiug  und 
Bremen,  die  Iler/ogthUmer  Anhalt  und  Bi*aunschvvcig,  die  Fürsten- 
iliiiuier  Lippe-Detmold,  Schaumburg-Lippe,  Waldeck,  der  nördliche 
Theil  vom  Ffirstenthum  Schwai-zborg-Sondershauseu  und  endlich  die 
Provinz  Ob^rhessen  des  Grossherzogthums  Hessen« 

Hydrogniphisch  gehört  Preussen  den  Stromgebieten  der  Hemel, 
Pregel,  Weichsel,  Oder,  Elbe,  Weser,  Ems  und  des  Rheins  an; 
ausserdem  wird  es  im  Norden  von  zahlreichen  Xflstenflttssen  be- 
wftssei't.  In  den  im  Tiefkude  gelegenen  Provinzen  Osir  und  West- 
preussen,  Pommern,  Posen  und  Brandenburg  giebt  es  zahlreiche 
Landseen. 

K&nstliche  Wasserstrassen  (Canftle)  befinden  sich  hauptsäch- 
lich in  den  Provinzen  Ostpreussen,  Brandenburg  und  Hannover, 

und  von  diesen  sind  besonders  zu  nennen :  Der  König- Wilhelmscanal 
zur  Verliindung  der  Stadt  Memel  mit  dem  Fla^^  Memel,  der  grosse 
]<>iedrichsgraben  und  der  Seckenburger  Canal  zur  Verbindung  dw 
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Fltlsse  Hemel  mid  Fregel,  der  Elbüig-Oberlftnduche  Canal  zur  Ver- 
bijodang:  des  Drewenz-  und  DransenaeeSf  der  FHedrifih<W!lbdiD»- 
canal  zor  Verbindung  der  Oder  mit  der  Spree,  der  Finowcanal  zur 
Verbindung  der  Oder  mit  der  Havel,  der  Geeste-  und  der  HadelnsclLe 
Canal  zur  Verbindung  der  Elbe  nnd  Weser,  der  Emscanal  zwischen 
Lingen  nnd  Meppen  nnd  der  Treckschnitencanal  zwischen  Anrieh 
und  Emden,  ausserdem  der  Bromberger  Canal  in  der  Provinz  Posen 
zur  Verbindung  der  Brahe  und  Netxe,  der  Elodnitzcanal  in  der 
Provinz  Schlesien  zur  Verbindung  der  Stadt  Gleiwitz  mit  der  Oder, 
der  Eidercanal  ans  der  Eider  zur  Ostsee  und  somit  zur  Verbindung 
von  Nord-  und  Ostsee.  Unendlich  wichtiger  als  alle  genannten 
wird  aber  der  1887  in  Bau  genommene  Nordostseecanal,  welcher 
98  km  lang  bei  Brunsbüttel  an  der  Elbmündung  beginnen  und  nach 
der  Kieler  Bucht  führen  wird.  Derselbe  >vird  für  die  gi'össten 
See-  nnd  Kriegsscliitie  fahrbar  gemacht  und  erlangt  deshalb  höchste 
iuteruationale  Bcdeutuiifif. 

In  orogi-aphisoliMr  Beziehung  gehört  Preussen  zun;  grossteu 
Theil  und  zwar  mit  dem  Norden,  ()>teii  und  Nordwesten  dem  nord- 
deutschen Tietlande,  (h'r  übrige  Theil  aber  dem  mittehleutsi-heu 
Berglande  an.  Das  norddeutsche  Tiefland  wird  in  der  liich- 
tung  von  Osten  nacli  Westen  zwei,  Hügelformation  zeigenden 
Hftheniiicken  durchzogen,  deiii  baltischen  Landrücken  im  Norden 
und  dem  südlichen  Landrücken  als  westlicher  Fortsetzung  des 
urali.sch-kari>athischen.  Der  baltische  Landrücken  tritt  von  Russ- 
land her  nach  Preussen  übei-,  reicht  ohne  Unterbrechung  im  Westen 
bis  an  die  Elbe  und  im  Norden  nach  Schleswig-IIolstein  hinein. 
Sein  charakteristisches  Merkmal  siitd  zahlreiche  ^{6en,  so  dass  seine 
einzelnen  TheÜe  auch  mit  dem  Namen  der  «fpreussischen,  pommei'' 
sehen,  mecklenburgischen  und  holsteinischen  Seenplatte'*  belegt 
sind.  Der  sfldliche  Landrficken  tritt  ebenfalls  aus  Busshwd  nach 
Preussen  herüber,  bildet  innerhalb  Freussens  aber  kein  zusammen- 
h&ngendes  Ganzes  mehr,  sondern  erscheint  hier  iu  verschiedenen 
getrennten  Höhengrappen,  der  Tamowitzer  Höhe  im  Südosten 
Schlesiens,  dem  Katzen-  oder  Tretmitzer  Gebirge  nördlich  von 
Breslau,  den  Hohen  bei  Soran  nnd  Grüneberg,  dem  Lausitzer  Qrenz- 
wall  bei  Finsterwalde,  dem  Hohen  Fläming  auf  der  (^rej)ze  zwischen 
den  Provinzen  Brandenburg  und  Sachsen  und  in  den  Höhen  der 
Lüneburger  Haide.  Die  genannten  Höhenzuge  mit  Ausnahme  des 
der  litineburger  Haide  werden  summarisch  auch  unter  dem  Namen 
des  raärkinch-schlesischen  Landmckens  zusammengefasst,  wälirend 
die  der  Lüneburger  Haide  von  verschiedenen  (ieographen  Überhaupt 
nicht  zum  südlichen  Landrücken  gerechnet  werden. 
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Das  mitteldentsche  Bergland  ist  ein  in  sich  zusammen- 
hängendes Äfittelgebirge.  Der  Gesteinsbildnng  nach  wird  es  aber 
in  drei  Gebiigssysteiue  unterschieden,  in  das  „nieden-heiiiisch-west- 
üilischc  .Schiefergebirge",  in  das  „uberrheinische  Gebirgssyst-em'* 
und  in  das  „hercynische  oder  Sudetensystem*',  von  welchen  die  ein- 
zelnen Tbeile  wiederum  mit  besonderen  Namen  belegt  sind. 

Das  niederrbeinisch  •  westfälische  Scbiefergebirge 
erhebt  sich  als  Hochplateau  mit  tief  eingeschnittenen  FlnssthiUern 
einerseits  nnd  aufgesetzten  Ilöhenzfigen  andererseits  zu  beiden 
Seiten  des  Bheins  von  Bingen  stromabwftrts  nnd  mnfasst  die 
grossen  rbmisch-westfUischen  Steinkohlenreviere.  Die  einzelnen 
Thefle  desselben  sind  westlich  des  Bheins  der  Hnnsrtlck  zwischen 
Nahe  und  Hösel,  die  Hobe  Eifd  nardlich  und  nördwestlich  der 
Uosel  und  die  Hohe  Venn  sttdlich  von  Aachen;  auf  dem  rechten 
Rheinufer  der  Taunus  zwischen  Main  und  Lahn,  der  Westerwald 
zwischen  Lahn  und  Sieg  mit  dem  Siebengebirge  bei  Bonn,  das 
Bothhaar-  und  das  Sauerländisi  lie  Gebirge  zwischen  Sieg  und  Ruhr 
und  der  Haarstrang  zwischen  Enhr  und  Lippe. 

Da«<  oberrheinische  Gebirgssystem  frehört  nur  mit 
»einem  nöi-dlicheu  Theile  zu  Preussen  und  lehnt  sich  lii<M  östlich 
an  das  Schiefergebirge  an.  Seine  einzelnen  Theile  sind  in  Richtung 
von  Süden  nach  Norden  die  Hohe  Rhön  nnd  der  Kaiifung-er  Wald, 
beide  zwischen  Wena  und  Fulda,  sowie  der  Habichts-  und  Kein- 
hai-dtrswald  westlich  dei-  Fulda. 

Das  liercy nisclie  Gebirgssystem,  im  Alterthnmc  Sanunel- 
iianu'  dt's  (ganzen  deutschen  iMittelgebirges,  umfasst  nadi  neueren 
deutschen  Geographen  die  zwischen  der  Ems  im  Nurdwestttn  und 
dem  Quellgebiet  der  Oder  im  Südosten  gelegenen  (jebirge.  Zu 
i'i  L'Ussen  gehören  hiervon  der  Teutuburger  Wald  und  das  Egge- 
t^ubirgf,  zwischen  Ems  und  Wesei-,  das  Wiehengebirge,  das  Weser- 
gebirge, diks  Deistergebirge,  das  Sint<dgebirge,  der  Sollinger  Wald, 
femer  Theile  des  Harzes,  des  Thüringer  Waldes  und  der  Thüiiuger 
Terrasse  mit  der  Schmücke  und  Finne,  das  Plateau  des  Eiehs- 
feldes,  das  Jser-  und  Biesengebirge,  das  niedersdilesische  oder 
Waldenburger  Steinkohlengebii-ge  sowie  das  Glatzer  Gebirgssystem 
(Eulen-  und  Beichensteiner  Gebirge,  Glatzer  Schneegebirge,  Habel- 
whwerdter  Heuschener-  und  Meusegebirge);  getrennt  von  diesen 
Gebirgsmassen  liegt  der  Zobten  bei  Breslau  und  die  Landskrone 
bei  Görlitz. 

Hiemach  gehören  die  Provinzen  Ost-  und  Westpreussen,  Posen, 
Pommern,  Brandenburg  und  Schleswig-Holstein  ganz  dem  Tieflande, 
Schlesien,  Sadisen,  Hannover,  Westfalen  und  Bheinprovinz  tbeils 
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dem  Tienaiide,  theils  dem  Gebirgslande  an,  wäbrend  die  Provinz 
He88en«l9afl8att  durchweg  gebirgig  ist. 

Hinaichtlieh  der  Bodenbenntzuoi^  entfUlt  ongefilhr  die  HUfte 
der  Gesammtdttche  des  Staats  auf  Galten-  und  Ackerland,  V4  ^ 
Wiesen  und  Weiden  und  V«  &uf  Waldungen.  Alles  in  Allem  Üldet 
die  Landwirtbflchaft  die  Hauptnalirungsqiiellei  besonders  in  den 
östlichen  Provinzen.  Von  der  Viehzucht  steht  die  Pferdezucht  in 
den  Provinzen  Pi'enssen  und  Schleswig-Holstein  und  die  Zncht  ver- 
edelter Schafe  in  Schlesien,  Schleswig-Holstein  und  Sachsen  oben- 
an. Auch  der  Bergbau  ist  hoch  entwickelt.  Die  erste  Stelle  nimmt 
hierbei  die  Steinkohle  ein ;  dieselbe  tritt  in  fünf  grossen  Revieren  auf, 
in  dein  Ruhr- Kohlenrevier,  dem  grössten,  in  dem  iSaargebiet  und 
bei  Aaclien.  in  dem  oberschlesischen  und  in  dem  Waldenbui-ger 
Revier  in  .Mittelsclilesien.  Kleinere  Steinkohlenlager  finden  sich 
i]odi  bei  Ibbenbüren  in  W^'stfalen,  bei  Osnabrück  in  Hannover  und 
bei  W'ettin  in  der  Provinz  Snclisen.  Ausserdem  kommt  die  Stein- 
kohle noch  in  Wälderformation  im  Sintcl-  un<l  1  )»'istt'rgebirge 
vor,  Braunkohle  wird  in  zahlr'  ichen  zerstmuten  Lairern.  hanpt- 
SiiclilicU  in  der  Pi-ovinz  Sachsen  und  demnächst  in  Bran(lent)urg 
gewonnen.  Ferner  liefeit  der  I^M'^^bau  Erze  in  der  Rlu  initrovinz. 
Westfalen,  Hessen-Nassau  und  Schlesien,  Steinsalz  l)ei  Öta^sfui't 
und  Eifurt  in  der  IVuviuz  Sachsen,  sovvi»'  bei  Inuwrazlaw  in 
der  Pruviiiz  Posen,  Gold  und  Silber  im  Überliarz.  An  der  Ostsee- 
kuste,  vorzugsweise  bei  Palranickeu  in  Ostpreussen,  wird  Bernstein 
gewonnen. 

Die  Industrie  ist  in  den  Provinzen  Ost-  und  Westpreuasen, 
Pommern,  Posen  und  Schleswig-Holstein  vorlftulig  noch  unbedeutend, 
in  den  anderen  Ftovinzen  aber  um  so  h6her  entwickelt^  so  dass  im 
Ganzen  Frenssen  zu  den  industriellsten  Ländern  zählt  Sitze  der 
Eisenindustrie  sind  besonders  die  Rheinprovinz,  Westfalen  und 
Schlesien,  der  Maschinenindustrie  Berlin,  Bheinprovinz,  Sachsen 
und  Schlesien,  der  Textilindustrie  Bhemprovinz,  Schlesien,  Branden- 
burg, Westfidim  und  Sadisen,  der  Papier-  und  Lederfabrikation 
Berlin,  Rheinprovinz,  \\^estfalen  und  ITessen-Nassau.  Die  Zncker- 
fabrikation  ist  hauptsächlich  in  der  LMovinz  Sachsen  vertreten,  doch 
wenden  sich  in  neuerer  Zeit  auch  die  Provinzeu  Hannover,  Schlesien 
uud  Posen  diesem  Gewerbszweige  zu. 

Das  getrennt  liegende  Hohenzollern  wird  im  Süden  v<m 
der  Donau  und  im  Norden  vom  Neckar  diuxliflos.sen :  orographisch 
gehört  es  zum  schwäbi.schen  Jura.  Von  Wichtigkeit  ist  hier  die 
(lewiiHuniL!:  Non  Steinsalz  bei  dem  Dorfe  Stetten,  sowie  industriell 
BaamwoUenspinuerei. 
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Die  bedeutendsten  HandelsplfttKe  Fi^nssenB  sind :  Berlin,  Brealan, 
Kdmgsberg  i.  Pr.^  Danzig,  Stettin,  Frankfurt  a.  0.,  Frankfbrt  a.  M., 
Köln,  Elberfeld,  Barmen»  Crefeld,  Hannover  und  Altona. 

Haupt-  und  Residenzstadt  von  Preussen  und  gleiehzeitig  Reichs- 
hauptstadt ist  Berlin. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Die  Vurge- 
schichte  des  Eisenbahnwesens  reicht  in  Preussen  in  die  Zeit  zurück^ 

in  welcher  man  die  Eisenbahnen  nur  erst  zur  Beförderung:  von 
Krachten  gc^'i^net  erachtete,  sei  es  mit  Pferde-,  sei  es  mit  l)ami)t'- 
kraft,  indem  auch  die  Stephensonsche  T.dcoiuotive  zimächst  nur 
derartige  Kigenschal'teu  entwickelte,  dass  sie  wohl  zur  Befoixierung 
von  Massentraus|nirteii  taiifflich  war,  ihr  aber  beziiglicli  der  (^e- 
schwiudigkeit  eine  erhöhte  Bedeutung  nicht  beigelegt  werden  konnte. 
Mau  thichte  sich  deslialb  die  Hauptbestimmung  der  Eisenbalmeii  in 
der  Vermittehnig  des  (TÜterniHssenverkehrs,  und  dem  entsprecliend 
entstanden  die  ersten  Eisenbahnprojecte  hauptsächlich  dort,  wo 
es  sich  um  sokiien  handelte,  lu  I'reussen  war  dies  vor  Allem  der 
rheinische  Industriebezirk  eiuerseits  und  das  Ruhrkohleurevier  an- 
derseits, jener  wegen  dM  Bezugs,  dieses  wegen  der  Ver&'achtmig 
der  Kohlen.  Die  erste,  veiiigstens  der  Jetztzeit  aufbewahrte  An- 
regung zur  Anlegung  von  Eisenbalineu  ging  von  den  Stfidten  Elber- 
feld nnd  Barmen  aus,  welche  bei  der  danuils  erst  geringer  ent- 
wickelten und  auf  einzelne  Bezirke  beschiftnkten  Industrie  für 
letztere  relativ  eine  noch  höhere  Bedeutung  hatten  als  heute,  und  es 
bildete  sich  schon  1826,  nachdem  man  zu  den  ersten  Versuchen  in 
dem  Museumsgarten  zu  Elberfeld  eine  kleine  Probebahn  gebaut 
hatte,  eine  OeseUschaft,  welche  die  Herstellung  einer  Bahn  aus 
dem  Ruhrkohlenbezirk  in  das  Wupperthal,  resp.  nach  Elberfald-  * 
Barmen  übernehmen  woWte.  Ihre  diesbezüglichen  Anträge  an  die 
Behörden  wurden  jedoch  zurückgewiesen,  da  die  von  ihr  l»ean- 
spracht^n  Privilegien  sicli  nicht  mit  den  Principien  der  mit  £dict 
von  1810  gewährleisteten  allgemeinen  Gtewerbefreiheit  vertrttgen, 
wie  sich  auch  verschiedene  Grubenbesitzer  des  Ruhrreviers  wegen 
der  ihnen  durch  Anlatre  t  iner  liahn  zu  Gunsten  Einzelner  erwach- 
senden ^ciiiidigüiiLT  niit  <  iei^envorstellungen  an  das  iMinisteiium 
<rewandt  hatten.  i\ani  somit  das  Project  anch  nicht  ziu-  Auslüh- 
rung,  so  wandte  doch  die  Kegierunir  \  ab  der  Anlage  von 

Eisenbahnen  forl^t'>''tzt  iinr  Anfnin k>.amkeit  zu  und  Hess  1830 
umfassende  Terrainstudien  zwifrchtrii  L'uhr  und  Wupper  vornehmen. 
Als  Kcbultat  derselben  wurde  eine  Linie  von  der  Kuhi-  bei  der 
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IiButigen  Station  Blankenstein  sfidUoh  bis  an  die  Wupper  bei  Elber- 
feld als  am  besten  ausführbar  befaiidoTi.  doch  gelangte  auch  diese 
nicht  zur  Verwirklichung.  Ungefähr  gleichzeitig  liess  die  Regierung 
auf  Grand  diesbezüglicher  Voi-schläge  königlicher  Beamten  auch 
noch  Teirain Studien  in  der  Provinz  Westfalen  voniehnien.  Diese 
Projecte  bezweckten  die  Verbindung  der  Weser  mit  dem  Khein. 
Das  kleinere  erstreckte  sich  auf  die  Anlasre  einer  Bahn  von  Rehme 
an  der  \\  er^er  (bei  Minden)  nach  Lijjpstadt  an  der  rrleichfalls  sehift- 
baren  Lippe  (Nebenflnj^s  des  KMieiiis),  das  andere  wollte  die  Weser 
mit  (lern  Kliein  in  einer  Linie  Kehme-iiuhroit  über  Lippstadt  oder 
liaiuui  direct  verbunden  und  die  Bahn  stromauf  weiter  bis  Köln 
geführt  wissen.  Ein  drittes  behantlelte  bei  gleicher  «Tnindidee  — 
\'(M  bin(liiiifr  Vitn  A\'eser  und  Rhein  —  und  gleichen  Endpunkten  Knlinie 
und  Kulu  die  Linie  Rehme- Hielet'eld-Hamm-Witlen-IIageu-Klberl'eld- 
Köln.  Diese  beiden  letzteren  bezweckten  also  auch  eine  Erschliessung 
des  Ruhrkohlenreviers.  Die  Regierung  liess  für  die  erstgenaimte 
Linie  Rehme-Lippstadt  allgemeine  Vorarbeiten  anfertigen,  und  hierauf 
wurde  seitens  der  Interessenten  die*6enehmigung  zur  Bildung  einer 
Aetiengesellflchaft  nnter  landstBndisclier  Vermittelung  und  eine  Staats- 
seitige  Bdlittlfe  in  Form  eines  nnverdnslichen  Vorschusses  auf  die 
Htlfte  des  erforderlichen  Anlag[eeapitsJs  erbeten.  Die  Bildnng  der 
Äctiengesellschaft  wurde  s^nehnigt,  sowie  auch  eine  staatsseitige 
Unterstlltinng  dnrch  Uebemahme  von  Actien  zugesagt.  Das  nnn 
zur  Verwirkliehnng  des  Projectes  zusammengetretene  Comitö  wollte 
jedoch  gleich  zu  hoch  hinaus;  anstatt  sich  mit  Behme-Lippstadt  zu 
begnügen,  verfolgte  es  das  Project  Behme-ßlberfeld-Kdln.  Gewann 
es  auch  auf  diese  Weise  in  erhöhtem  Masse  die  Interessen  der 
Kohlengrubenbesitzer  und  der  grossen  Industrieplätze,  und  wai*de 
es  auch  regierungsseitig  dadurch  wesentlich  unterstützt,  dass  die 
Bestimmungen  über  Enteisrnnnq^  von  Grund  und  Boden  zum  Ge- 
meinwohl auch  auf  die  F^isenbahnen  ausgedehnt  wurden,  so  schreckte 
schliesslich  das  Pn\  atcapital  vor  der  Höhe  der  erforderlichen  Summen 
zurück,  um  so  mehi-,  als  damals  Allem,  was  Actiennntornehmen  war. 
mit  Misstranen  Vie<:t'<«:net  wurde.  Der  iSiaat  aber  kannte,  trotz 
seines  Interesses  für  das  Zustandekommen  der  Hahn,  bei  .«meinen 
immerhin  nnr  beschrfltikteii  Mitteln  auf  eigene  Kn>;ten  allein  sie 
riicht  ansfnliien,  zumal  bei  dt  ni  iManu^el  Jeder  Erfahrnn^^  die  Anlage 
einer  so  grussen  Bahn  vorei'st  inuin'iliin  ein  Risicu  war.  .Somit 
scheitert«  dieses  Project  an  seiner  <  i  i  rmse.  Das  unvergleichlich 
reichere  England  hatte  sich  als  erstei'  Bahn  mit  einer  Strecke  von 
nur  40  km  (St^Kkton-Darliagton)  versucht,  hier  strebte  man  nach 
einer  solchen  von  200  km  lüngc!    Noch  sei  erwähnt,  daSB  die 
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Bahn  ftir  Locomotivbetiieb  gebaat,  zuo&chat  nur  Pferdebetrieb 
hatte  eingerichtet  werden  sollen. 

Nachdem  diej=ies  p^rosse  Pi-oject  gefallen,  begnügte  man  sich 
wieder  mit  der  Aiit"j;telluii<>^  kleinerer,  niid  es  waren  diesmal  — 
man  scliriel)  iiizwisi  lieii  l!s.')'i  —  die  Handelskammern  von  Elberfeld 
und  Düsseldorf,  welche  eine  Eisenbahnverbindung  zwi^^clien  diesen 
beiden  Städten  erstrebten.  Dieses  Project  gelangte  denn  auch 
schliesslich  zur  Verwirklichung.  Bevor  zu  demselben  die  definitive 
Concession  ertheilt  wurde,  vergingen  indess  noch  4  Jahre;  die  Ver- 
zögerung hatte  ihren  Grund  in  den  eingehenden  Vüruntersuchungen, 
die  seitens  der  Privatinteressenten  selbst  als  erforderlich  erachtet, 
resp.  von  der  Staatsregierung  verlangt  wurden,  sowie  durch  die 
langwierigen  Verhandlungen  mit  dieser»  welche  ein  häufiges  Hin 
UDd  Her  erforderten,  was  bei  dem  tiefen  Eingriff  der  neuen  Aera 
in  alle  VerhiUtnisse  des  Staats-  und  Volkslebens  nicht  allein  erklfir- 
lich,  sondern  auch  natürlich  ist,  nm  so  mehr,  als  die  Begierong 
danach  trachtete,  die  Verhältnisse  der  Eisenbahnen  nicht  einzehi 
von  Fall  zu  Fall,  sondern  vOn  vornherein  allgemein  zu  regeb. 
Als  erster  staatsseitiger  Erlass  hierfiber  erscheinen  die  bereits  1886 
aufgestellte  „Grundbedingungen  der  ErUnbniss  m  öffentlichen  Eisen- 
bahnen  durch  Privatnntemehmongen**,  welche  im  Wesentlichen  die- 
selben Vorschriften  wie  das  spätere  preussische  Kisenbahngesetz 
von  1838  enthielten.  Andererseits  wurde  die  Ausführung  des  Pro- 
jectra  auch  noch  dadurch  verzögert,  das»  sich  wieder  ein  grösseres 
Project,  und  zwar  abermals  zur  Verbindung  der  Weser  mit  dem 
Rhein  von  Minden  über  Elberfeld  nach  Düsseldorf  breit  machte. 
Zum  (tlnck  tür  das  Repai-ntproject  Kll^erfeld-Düsseldorf  Avurde  dann 
aber  fiir  das  Khein-Weser-l'mject  die  Jiinie  Minden-Duisburg-Diissel- 
dort-Dentz  in  Aussicht  geuommeu,  so  dass  es  nicht  mehr  störend 
in  den  Wejj  trat. 

Inzwischen  hatte  sich  auch  im  Mittelpunkt  der  Monarchie  ein 
Comite  zwecks  lierstelhmjr  einer  Eisenbahnverbindung  von  Berlin 
nach  Potsdam  srebildet,  und  es  cnncui  rirten  diese  beiden  Projecte  — 
das  Düsseldurf-Elberfelder  und  das  Berlin-Potsdamer  —  betreffs  der 
Zeil  ilu'er  Verwiiklichung  miteinander.  Beide  erhielten  unterui 
23.  Sept.  1837  die  definitive  Allerhöchste  Concession;  bei  dem  un- 
vergleichlich leichteren  Bau  zwischen  Berlin  und  Potsdam  konnte 
hier  aber  die  erste  Theilstrecke  Berlin-Zehlendorf  am  22.  September 
1838  imd  die  ganze  Bahn  bereits  am  29.  Oktober  desselben  Jahres 
eröffnet  werden,  während  bei  Dösseldorf-EUberfeld  die  erste  Theil- 
strecke DOsseldorf-Erkrath  erst  am  20.  Dezember  1838  fertig- 
gestellt wurde.  Somit  ist  die  Berlin-Potsdamer  Bahn,  wie  ja  be- 
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kannt)  die  erste  LocomotiTbahn  Prensseiifl  geworden.  Allerdings 
waren  echon  vor  dieser  in  den  EoUenrevieren  der  Rnhr  und  Saar 
verschiedene  Schienenwege  entstanden.  Dieselben  werden  meist 
der  englischen  Erftndnng  des  eisernen  Schienenweges  zugeschrieben, 
doch  dfirften  sie  schon  ans  früherer  Zeit  stammen  und  mehr  der 
Gattung  der  ehemaligen  HuDdeUhife  deutschen  Ursprongs  aus  dem 
14.  Jahrhundert  als  den  heutigen  Eisenbahnen  zuzurechnen  sein. 
Es  wai-cn  nur  Holzbahnen  mit  eisernen  Plattschienen,  hatten  k&ine 
einheitliche  Spurweite  und  wurden  unter  Ven\endung  kleiner  Wagen 
mit  Pferden  oder  durch  Menschenkraft  betrieben.  Sie  dienten  aus- 
schliesslich den  bergbaulichen  Zwecken,  l>esonders  der  Abfuhr  der 
Steinkohlen  aus  den  Kohlenlagern.  Auch  war  die  räumliche  Aus- 
dehimii<r  der  einzelnen  Linien  mir  eine  snir/  geringe,  keine  einzige 
dei*selbeii  erreichte  die  Liiinje  \'>u  einer  .Meile. 

Die  (Teschichte  des  Eisenbahuweäen»  in  PreusiieD  markiit  sich 
in  finif  Perioden: 

die  erste  bis  ein^  hlies^JÜch  lH4*i  mir  Privatbahuhan. 

die  zweite  von  184o  bis  eiuschliesslich  1847  Priviill>;iliiibiiii  mit 

St-aatsj^ubvention   durch  Betlieiligung  am  Aulageaipital  oder 

UebeiTiahnie  von  Ziasgaraiitien. 
die  dritte  von  lö4H  bis  euiscliÜesslicli  18ü2  Begriindnng;  des 

Staatsbahnsystems, 
die  vierte  von  1863  bis  einschliesslich  1877  das  Zeitalter  Strous- 

bergs  mit  anderweiter  Gestaltung  des  Actienwesens  (Stamm- 

Prioritftta-Actien), 
die  fünfte  von  1B78  bis  zur  Gegenwart  (18B9)  das  Zeitalter  des 

Ressortministers  von  Maybach  mit  seinen  grossen  Eisenbahn- 

Verstaatlichungen    und  der  Einftthrung  des  Secundftrbahn- 

Systems. 

Bei  der  Grösse  des  Landes  einerseits,  in  Folge  welcher  im 
Lauf  der  Zeit  naturgemSss  zahlreiche  Eisenbahnnnteinehmungen 
entstehen  mussten,  und  den  finanziellen  Verhältnissen  des  Staats 
andererseits,  welche  solche  Summen,  wie  sie  zur  Erbauung  von 
Kisenbahuen  in  grösserem  Umfange  erforderlich  sind,  aus  den 
laufenden  Kinnahmen  nicht  erübiigen  liessen,  der  Aufhalmie  von 
Staatsanleihen  aber  geseteliche  Bestimmungen  entgegen  standen, 
war  für  die  Regierung  zunächst  die  .Annahme  des  absoluten  Staats- 
bahnpnnfips  nnmnqrlich.  iTihaltlirh  der  Allerhöchsten  Verordnung 
vom  17.  Januar  isjo  liatfr  nämlich  Se.  Majestät  König  1«  riedrich 
Wilhelm  IT!,  in  Umdesväterlic^her  Sorge  tnr  seine  Staaten  den 
bereits  voiliandeneu  Staatsschuldenetat  im  ßeiiage  v«iii  lNf)0«n72i) 
Thaleru  als  ttir  immer  geschlossen  erklärt  und  sich  verbürgt,  neue 
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Staatadarlelien  nur  mit  Zimehimg  imd  nnter  Hitgarantie  der 
kttnftigen  reichsBt&ndiscIlen  (prenssischen)  YerBammliuig  oofza- 
nebmen;  eine  solche  bestand,  wie  bekannt^  damals  jedoch  noch  nicht» 
die  Volksvertretung  beschränkte  sich  vielmehr  nmr  auf  die  mit 
Gesetz  vom  15.  Juni  1823  geschaffenen  Provinzialstände  zur  Be- 
ratliunir  der  die  dnzeinen  Provinzen  betreffenden  Angelegenheiten. 
Die  Ausführung  einer  einzelnen  Linie  seitens  des  Staats  hätte 
der  weiteren  Kntwickelung  flcs  Eisenbahnwesens  in  Preussen  aber 
eher  geschadet  als  genutzt.  Die  Regierung  tiberliess  deshalb  den 
Eisenbabnbau  Atifaiifr?^  gänzlich  der  Privatindustrie,  musste  jedoch 
deshalb  um  so  mehr  von  vornherein  aul  die  L'-t'^etzliche  Regelung 
des  gegenseitigen  Verhältnisses  zmschen  dem  siiat  und  den  Privat- 
bahnen bedacht  sein.  Daher  ging  sie.  wie  bereits  erwülmt.  schon 
bei  der  festeren  Gestaltniic  der  allerersten  Kiseiibahnpiojecte  an 
die  AufsteUung  von  „(TnuMllM-dinguiigen  der  Erlaubniss  zu  otlentr 
licheii  Kiseiibahnen  duirli  l*i  ivatunternehinini'reu'*,  welche  dann  zu 
dein  unterm  :^.  November  18.58  erlassenen  all;,^emeineu  „Gesetz 
über  die  Ei.senbaiiuuHternehmungeu"  erweitert  wurden.  Dasselbe 
enthält  die  Bestimmungen  über  die  Concessionirung  von  Eisen- 
bahnen nnd  etwaige  Concessionsentziehung,  über  die  Ausgabe  von 
Actien  nnd  Aufnahme  von  Darleben,  über  die  Pflichten  der  Actionäre, 
verleiht  den  Eisenbahngesellscbaften  das  Gorporations-  nnd  das 
Expropriationsrecht,  letzteres  nach  den  Bestimmungen  des  „Allge- 
meinen Landrechts  Ifir  die  preosslscben  Staaten  vom  1.  Juni  1794'*, 
regelt  das  Aufsichtsrecht  des  Staats  besQglicb  Baues,  Ausrfistimg 
und  Tarifwesens,  regelt  das  Mitbenntznngsrecht  der  Bahnen  seitens 
anderer  Transportunternehmer,  die  Frage  von  Goncnrrenzbahnen, 
die  Pflichten  der  Eisenbahnen  gegenüber  der  Postverwaltung,  legt 
den  Gesellschaften  die  Ersatzpflicht  fttr  allen  venirsachten  Schaden 
anPei*8onen  und  Gütern  auf.  entzieht  denselben  das  Anspruchsrecht 
aus  Kriegsbesch adi^'unp-en  und  Demolirungen,  seien  sie  seitens  des 
Feindes  oder  im  lnt(  resbe  der  Iiandesvertheidigung  erfolgt,  bestimmt 
die  Bildung  besondeier  Reservefonds,  bestimmt  für  die  Handhabung 
der  Bahnpolizei  die  P^inführung  besonderer  Reglements,  sowie 
ferner  zur  Aubiilmiiir  des  Aufsiehtsrochts  des  Staats  die  Einsetzung 
ständiger  kfhiiL-l.  Eisenbahncommissare  ( Ei8enbalinei»mmissariate) 
und  räumt  dem  .Staat  das  Recht  ein.  das  Eigenthnm  der  einzebieu 
Bahnen  mit  allem  Zn1i<  hör  na»  Ii  Alilauf  von  30  Jahren,  vom  Zeit- 
{muki  der  Transi»uriertii!nunj4  au  i^ereehnet.  g-ejren  Zahlung  des 
25fachen  Betrages  der  Durelischnittsdividonde  dt  i  i<  rzten  5  .Jahre 
Imi  gleichzeitiger  Uebeniahnie  der  iSchuUlen  dci  Gesellschaften 
käutlich  zu  erwerben,  während  die  Concessionsdauer  von  vornhejeiu 
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nicht  bdschribikt  ist  Von  der  Entrichtung  der  Gewerbesteuer 
sprach  es  die  EiaeBbahngeselladiAften  ftü,  sah  jedoch  die  spAtere 
£iQ(&hniDg  einer  Eiaenbahnstener  auf  Gnuid  der  jfthrlichen  Bein- 
erträge YOr,  welche  als  Ersatz  für  die  der  Staatskasse  durch  die 
Eisenbahnen  entzogenen  Eiinnahmen  (Postregal),  sowie  zur  Amorti- 
sation  des  in  dem  Unternehmen  angelegten  Capitals  zu  Gnnsten 
des  Staats  dienen  sollte.  Diese  Steuer  gelangte  mit  Gesetz  vom 
30.  Mai  1833  zur  Eintuhruog.  Sie  beträgt  bei  einem  Reinertrage 
bis  incl.  4%  des  Actiencapitals  den  40.  Theü  des  Keint^rtrages; 
bei  einem  Reinei'traj^e  bis  i!»cl.  ö"/,»  von  den  ersten  4%  wiederum 
den  40.  Tlieil  und  von  dem  Mehrertia^e  den  20.  Theil;  bei  einem 
Keinerti-Äge  bis  incl.  67o  von  den  ersten  4°,,  den  40.  'Pheil,  von 
dem  T).  Procent  den  20.  Theil  und  von  dem  l^estüberscUuss  den 
10.  Theil;  bei  einem  Keinert.ja<re  über  ü')^,  naeh  oben  unbesren/t. 
bis  eiuf^chliesslich  57o  wie  vurstehend.  von  dem  0.  Procent  den 
10.  Theil  und  von  allem  weiteren  L'cbe^^chU8S  den  5.  Theil.  Diese 
Steiiererträge  sollten  inhaltlich  des  Gesetzes  ausschliesslich  zum 
Aiikanl  der  8tjimmactien  der  bezügiicheu  Kis^^nbahnen  liir  den 
Staat  im  Wege  des  lieien  Verkehrs  verwendet,  die  angekauften 
Äctien  aber  nie  wieder  in  den  Verkehr  gebracht  und  die  auf  diese 
entfalleudeu  Ziuseo  und  Dividenden  iu  gleicher  Weii^e  benutzt 
werden,  so  dass  also  hiermit  ein  allmfthlicher,  wenn  auch  sehr 
langsamer  Uebergang  sämmtiicher  Privatbahnen  in  das  Eigenthum 
des  Staats  angebahnt  wurde.  Bald  jedoch  gab  die  Regierung  dem 
Drängen  des  mit  Yerfassungsurkunde  f&r  den  preussischen  Staat 
vom  31.  Januai*  1860  errichteten  Landtages  nach  und  hob  mit 
GesetK  vom  21.  Mai  1859  diese  Verwendnngsart  dei*  Eisenbahn- 
Steuer  ond  der  Dividenden  für  die  bereits  angekauften  Actien 
wieder  auf,  wonach  von  da  ab  und  noch  jetzt  diese  Steuereririlge 
und  Dividenden  in  die  allgemeine  Staatskasse  fliessen.  Mit  Gesetjs 
vom  If).  März  1867  wurde  diese  Eisenbahnsteuer  ausdrücklich  auch 
auf  diejenigen  innerhalb  preussischen  Gebiets  gelegenen  Eisenbahn- 
linien ausgedehnt,  wt  ldie  nicht  in  Jiesitz  des  preussischen  Staats 
oder  inländiscber  Eisenbahngesellschaften  st^^hen.  und  weiter  mit 
Verordinnig  vom  22.  September  18«i7  die  sämmtlichen  vorerwiihnten 
Eisenbahngesetze  von  ls3s,  iH'i.'i.  1S">9  und  18(>7  auch  in  den 
18<}6  in  Preussen  neu  einverleibten  Lanfl^stheilen  eintreliihrt.  jednch 
nnbesi'hadf't  wohlerworbener  Kerlite  uml  il»  r  in  dt-n  verschiedenen 
Concessicnen  /.u^^rMIliL-feu  günstif^eren  >>teiiei  lMMliii;;iiiii.'t'ii. 

Das  Ki>t  iil)aliiiL't--t  (/  von  1S38  nennt  da??  HHiidelMiiiiiisterium 
als  die  tiir  die  Eisenbuiiiien  zustandige  Staatsbehörde.  Ein  solches 
bestand  aber  bei  Erlaus  des  Geset<zes  als  belbsts tandig  es  .Mini- 
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sterium  nidit;  die  Verwaltung  des  Handels-,  EaMk-  und  Bauwesens 
war  vielmehr  mit  AUerböclister  Catinetsordre  vom  4.  April  1837 
dem  Finanzmiiiister  mit  fibertrogen,  in  dessen  Ißnisterinm  sie  eine 
besondere  Abtheüong  bilden  sollte^  und  somit  unterstanden  die 

Eisenbahnangelegenheitcn  bis  zur  Wieder^setzuii^r  eines  be- 
sonderen Ilaiidelsministeriiuns  in  1848  dem  Finanzministerinn!. 

Das  fiisenbahngesetz  von  1838  ist  ein  Stolz  der  prenssischen 
(Gesetzgebung.  Verfasst  und  erlassen  zu  der  Zeit,  als  das  Eisen- 
bahnwesen überall  noch  in  Windeln  lag,  hat  es  nicht  allein  der 
ersten  Gestaltung  desselben  frenüjj^t,  sondern  in  seinen  Grnndzii^en 
auch  die  weitere  ^rossartige  Kntwickfluntr  und  mehrfache  Vm- 
wälziiiijr  überdauert.  Bt  /aiglich  des  Betriebes  und  Verkehrs  hatten 
sii'li  die  Autnivii  di:ä  (iesetzcs  die  Saclie  allerdinqrs  anders  gedacht, 
als  sich  dieselbe  in  Wirklichkeit  bisher  entwickelt  Jiat.  In  den 
rarasrraphen  27  bis  incl.  31  ist  nämlich  von  der  Zulassung  auch 
AiKhicr  ausser  dem  eigentlichen  lietriebsfiihrer  zum  Trans|inrt- 
l)etrieb  auf  der  Bahn  gesprochen,  man  daclite  also  an  die  \\  ahr- 
scheinlichkeit  oder  wenigstens  an  die  Möglichkeit,  dass  die  einzelnen 
Linien  von  verschiedenen  Interessenten  imter  \'erwenduiig  stets 
eigener  besonderer  Betriebsmittel  benutzt  werden  könnten.  In 
Wirklichkeit  ist,  wie  bekannt^  dieser  FaU  in  grösserem  Umfange 
nicht  eingetreten  nnd  lAsst  sich  bei  der  bisherigen  und  gegen- 
wärtigen Gestaltung  des  Eisenbahnbetriebes  auch  gar  nicht  denken. 
Der  hier  und  da  vorkommende  Mitbetrieb  auf  einzelnen  kurzen 
Theilstrecken  seitens  einer  zweiten  Bshnverwaltung  dflrfke  zu  dem, 
was  den  Gesetzgebern  vorgeschwebt,  nicht  zu  rechnen  sein,  ist 
anch  nicht  nach  den  angefahrten  Paragraphen,  sondern  in  freien 
Verträgen  geregelt  worden. 

Inzwischen  sind  im  Lauf  der  Zdt  von  dem  188der  Gesets 
ausser  der  schon  vorstehend  behandelten  Eisenbahnsteuer  durch 
das  Gmndsteuergesetz  für  die  westlichen  Provinzen  vom  21.  Januar 
1«39  und  fftr  die  ganze  Monarchie  Tom  24  Februar  1850,  duish 
die  Veifa,ssunq:sni  künde  fdr  den  prenssischen  Staat  vom  31.  Januar 
1850,  durch  die  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes  vom 
.Jiüi  18(i7,  durch  das  Gesetz  V(mi  Ii.  Mai  18Gl>  die  Haltpflicht 
der  Eisen>>Mlinpn  betrettend,  durch  das  Bahnpolizeireglement  für 
die  l'>iseid>aliiieii  im  Xoi  ddt'iitschen  Hmtde  vom  3.  Juni  1870,  dui'ch 
das  tVir  i:aiiz  I  Jnit  scliland  ^nUtiu-e  HatI  [dlichr.gHst-tz  vom  7.  Jnni  1871, 
diu'ch  das  ttesetz  über  die  Knleignung  von  (.Tiundeigentliinu  \om 
11.  Juni  1874,  durch  das  Keichs]iostgesetz  v<»ni  20.  Dezembe»  1875 
und  durch  das  sogenannte  Zustiiudigkeitsgeseiz  vom  1.  August  1883 
noch  vei*5chiedene  Bestimmungen  theils  ergänzt^  theils  aufgehoben. 
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theils  Verschärft,  theils  erweitert,  tUeils  neu  geregelt  wuiden. 
Ergänzt  wurden  die  Bestimmungen  über  die  Besteuerung  der 
ÜiBenbahnen  durcli  die  die  Grundsteuer  betreffenden  (?esetze  von 
1839  und  lö50,  inhaltlich  welchei*  die  Schienenwege  der  Eisen- 
bahnen TOn  dieser  Steuer  befreit  blieben,  sowie  die  Bestimmung 
über  die  Expropriationsbefiigniss  durch  ^e  prenssische  Verfassung 
von  1650»  welche  die  Entziehung  oder  Beschränkung  des  Eigen* 
thnms  ans  GrQnden  des  öffentlichen  Wohles  für  alle  Unter- 
nehmungen vorsieht;  aufgehoben  wurden  durch  die  Ver&ssung 
des  Norddeatschen  Bundes  von  1867  das  Widersprudisrecht  der 
B^nbahnuntemehmer  gegen  die  Anlegung  von  Parallel-  oder 
Goncorrensbahnen  und  durch  das  Bahnpolizeireglement  Ihr  die 
Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bunde  von  1810  die  für  die  ein- 
seinen  Msenbahnen  erlassenen  besonderen  Bahnpolizeireglements; 
verschärft  wurde  durch  das  Gesetz  von  1869  die  Bestimmung 
ftber  die  Haftpflicht,  indem  durch  dieses  den  Eisenbahnen  verboten 
wurde,  Reglements  zu  erlassen  oder  Verträge  im  voraus  abzu- 
scliliessen,  welche  den  Zweck  hätten,  die  Haftpflicht  zu  ihren 
Gunsten  zu  beschränken  oder  ganz  au8zuschlief?sen .  erweitert 
wurden  durch  die  beiden  erwälniten  Reichsgesetze,  das  Hattptliclit- 
gesetz  von  1H71  und  das  Keielispostfresetz  von  1875,  die  Be- 
stimmun«ren  ril)er  die  Hat'tiitlieht  und  die  Verpflichtniij?  der  Kisen- 
bahneu  gegenüber  der  i'ustverwaituiig;  neu  g:ere<;elt  wnidc  durch 
das  Ent-eignungsgesetz  von  1874  das  gerichtliche  Verfahren  l)e- 
Lreft.-«;  <ler  Expruiniation  und  durch  das  Zuständigkeitsgesetz  von 
1883  die  Zntheilunjr  der  Eit^enliahnangelegenheiten  zu  den  Staats- 
behörden, indem  durch  dieses  die  den  Bezirksrej^ieniiigen  über- 
tragenen Befugnisse  dem  Ministerium  der  öff"entlichen  Arbeiten  zii- 
getheüt  wurden. 

Noch  sei  eine  durch  das  Gesetz  von  1859  allerdings  hinfällig 
gewordene  Bestimmung  des  Eisenbahngesetzes  von  1838  hier  gatkz 
besonders  erwähnt,  da  sie  erkennen  lAsst^  wie  sich  die  i)reassische 
Regierung  die  schliessliehe  Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  in 
volkswirthschaftUcher  Beziehung  dachte.  Der  §  40  dieses  Gesetzes 
bestimmte  nämlich,  dass  nach  vollendeter  Amortisation  der  Anhige- 
capitalien  der  einzelnen  Eisenbahnunternehmungen  ans  den  Er- 
tragen der  Eisenbahnsteuer  denselben  solche  Einrichtungen  gegeben 
werden  sollten,  dass  der  Ertrag  des  Bahngeldes  die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  Bahn  und  der  Verwaltung  nicht  ikbersteige.  — 
Des  Weiteren  bezog  sich  das  Gesetz  von  1838  dem  Wortlaut  nach 
nur  auf  die  Eisenbahnen  von  Actiengesellschaften,  jedoch  hat  es  in 
der  Pnuds  auf  alle  Locmotiveisenbahnen  Anwendung  gefunden, 
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nur  betreffs  d«r  Ooneesalonsertheilimg  an  andere  Unternehmer  als 
Actiengeselladiaften  (CommanditgeseUsebaften,  Frivatpersonen  und 
Städte)  sind  die  anderweitig  einsclilägigen  Bestimmungen  znr 
Geltung  gekommen.  Als  historische  Notis  sei  noch  erwähnt^  dass 
nrspranglich  der  HeimfaU  der  Bahnen  an  den  Staat  nach  90  Jahren 
vorgesehen  war,  doch  hat  diese  Bestimmung  im  Gesetz  selbst 
schliesslich  nicht  Aufhahme  gefunden. 

Wenden  wir  nns  nun  den  einzelnen  Perioden  zu,  so  sehen 
wir  in  der  ersten,  bis  zum  Jahre  1842  einschliesslich  zu  rechnenden 
nur  vereinzelte  Ijimen  entstehen,  meistens  ans  lokalen  Interessen, 
säninitlich  aber  ohne  finanzielle  UnterBtfttzung  seitens  des  Staats  von 
Actiengeseilschaften  gebaut. 

Es  waren  dies  die 
Berlin-Potsdamer  Eisenbahn   ....   mit  Concession  von  1837 
Düsseldorf-Elberfelder  Eisenbahn    .    .     „         „  „1837 

Magdeburg-Leipziger  Eiseubalin   „         „  1837 

KUeinische  Eiseubakii  (Köln-Aachen-Herbesthal) 

mit  (Jonceäsion  von  1837 
Beriin-Anhaltiselit'  Kiseiibalui  .    ,    .    ,     „         „         „  1839 

Bonn-Kölner  Kisenbahii  „  „  1840 

licrIiii-Stcttiner  Eisenbahn  ^  „         „  1840 

Berlin- I'iaukfurt  a.  0,  Eisenbahn    ....         „  ..  1841 

Oberschlesischo  Eisenbahn  „  „  ,.1841 

Breslau-Scbweiduitz-P'i-eiburger  Eisenbahn  ,.  1H41 
Magdebuig-Halberstädter  Eisenbahn     .     ^         „         .,  1842. 

Indessai  legte  sich  bald  der  erste  Eiiei'  iu  der  Betheüigung 
des  Privatcapitals  an  den  Eiseubahnuntemehmnngeu,  da  die  gar 
zn  hoch  ges[>annten  Hoffnungen  auf  pecuniftren  Gewinn  nicht  überall 
erflUlt  worden  waren.  Die  Regierung  hatte  aber  bereits  die  hohe 
Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  fttr  das  Gedeihen  des  Staats  und  des 
Volkswohlstandes  erkannt;  da  sie  nun  ans  den  schon  weiter  oben 
angegebenen  Gründen  den  Bau  solcher  anf  Staatskosten  noch  nicht 
in  die  Hand  nehmen  konnte,  so  verwandte  sie  ihre  fttr  derartige 
Zwecke  allenfoUs  disponiblen  Mittel  zur  F&rderung  der  Privatbahn- 
Unternehmungen  durch  Uebemahme.  von  Actien  und  ermunterte  das 
E*rivatcapital  zu  erneuter  und  höherer  Betheiligung  durch  Zins- 
garantien für  die  Pi  ivatactien,  nachdem  mit  Allerhöchster  Cabinets- 
ordre  von  1842  die  Vei-wendiuig  von  jährlich  bis  (i  000  000  Mk. 
ans  den  laufenden  Einnahmen  für  Eisenbahn/wecke  genehmigt  war. 
Dank  dessen  nahm  der  Eisenbahnbau  ein  schnelleres  Tempo  an, 
und  bildeten  sich  in  der  zweiten,  von  1843  bis  incl.  1847  zu 
rechnenden  Periode  folgende  neue  Ji^fienbahngesellscbafteu: 
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die  Niederachlfi8isGh<-MärkiBche  (Breslan-Frankfiirt  a,0.)  bei  gleich- 
zeitigem Erwerb  von  Berlin-FrankAirt  ft,0.  mit  ConceBsion 
von  1843,  unter  Uebemahme  von  Actien  andZinsgarantie  seitens 
des  Staate 

die  Kdhi-Mindener  mit  Gonceseioa  von  1843  bei  gleicher  staata- 

seitager  Betheiligiing 
die  Bergisch'Uftrkische  (EUberfeld-Doilsnund)  mit  Concession  von 

1844  unter  Betheiligang  des  Staats  am  Anlagecapital,  jedoch 

ohne  Zinsgarantie 
die  Thfiringische  (Halle-Erfurt-GerstuDgen)  mit  Concession  von  1844 

gleicht'iülä  unter  i^etheiligang  des  Staats  am  Anlagecaikital, 

jedoch  auch  ohne  Ziiis^arantie 
die  Niederschlesische  Zweigbahngesellschaft  (Hansdorf-Ologau)  mit 

Concession  von  1844 
die  WühelmsbaluigeseilBchaft  (Cosel  •  Udeiberg)   mit  Concession 

von  1844 

die  Priiiz-WiLhelmsbahngeäelLichal't  (Steele- Vohwinkel)  mitConcession 
von  1845 

die  Potsdam-Ma<>-del)urfr»'v  V^ei  gleichzeitigem  Erwerb  vou  Berliu- 

Pütsjtliuii  luiL  CüüCe^!.^ioii  von  1Ö45 
die  Berlin-Hamburger  mit  Couct^ssion  von  1845 
die  Stargard-Posener  mit  Concession. vun  184G  unter  Uebemahme 

vou  Aetien  und  Zinsgarantie  seitens  des, Staats 
die  Neisse-Brieger  mit  Concession  von  1846 
die  Münster-Hammer  mit  Concession  von  184Ö 
die  Köln-Minden-Thfiringer  Verbindungsbahn  (Warbuig- Lippstadt) 

mit  Concession  von  1846 
die  Aachen-Dttsseldorfer  mit  Concession  von  1846 
die  Aachen-Ifaatrichter  mit  Concession  von  1846 
die  Rtthrori4Jrefeld-Kreis  Gladbacber  mit  Concession  von  1847 
die  Ifagdeburg-Wittenbergesche  mit  Concession  von  1847. 

Die  ausserdem  noch  1843  concessionirte  Eifeler  Eisenbahn- 
gesellschaft  hatte  sich  vor  Verwirklichung  ihres  Unternehmens 
wieder  aufgelöst. 

Ausserdem  ftbemahm  die  Begiemng  bei  Erweiterung  des 
ünteiTiehmens  der  bereits  aus  der  ersten  Periode  stammenden 
Obersclüesischen  Bahn  einen  Theil  des  neu  concessionirten  Actien- 
capitals  nebst  Zinsgarantie  und  ebenfalls  eine  solche  Ith  eine  An- 
leihe der  Rheinischen  Eisenbahn.  Im  Ganzen  belief  sii  h  dif  >tnats- 
aeitige  Capitalsbetheiligung  in  dieser  Periode  auf  17  631  900  Mk., 
während  sich  die  übernommenen,  durrliweg  3 '  ,  procentigen  Zins- 
gaiuntien  auf  ein  Capital  vou  7ü  748 100  Mk.  ei-streckten. 
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Eine  gesetzgeberische  Bestiiumiing  Uber  das  Verhältniss 
zwiaeben  dem  Staat  und  den  von  ihm  ftnansiell  unterattttssten 
Bahnen  wurde  nicht  erlassen,  solches  ylelmehr  in  den  einxelnen 
Conoessionen  und  Verträgen  geregelt. 

Da  wir  gleiche  finanzielle  Engagements  des  Staats  hei  Privat- 
bahnen  auch  in  den  folgenden  Perioden  wiederfinden,  so  mögen  der 
besseren  Uebersicht  und  des  Vergleichs  halber  die  in  den  verschiedenen 
Zeiträumen  dabei  beobachteten  Principiui  schon  hier  angegeben  sein. 

Bei  den  vorerwähnten,  aus  der  zweiten  Periode  stammenden 
Capitalsbetheiligungen  wurde  der  allmähliche  Uebeigang  der 
betreifenden  Bahnen  in  das  Eigenthum  des  Staates  angebahnt,  in^ 
dem  die  von  demselben  ttbernorainenen  Actien  nicht  in  den  öffent- 
lichen Verkelir  gebracht  und  die  auf  die  Staatsactien  entfallenden 
Zinsen  mid  Dividenden  za  Ankauf,  resp.  Amortisation  der  Privat- 
actien  Verwendung  finden  sollten;  in  der  dritten  Periode  erfolgte 
keine  staatsseitige  Capitalsbetheiligung;  an  die  aus  der  vierten 
Periode  stammeTiden  —  hier  ist  die  erst  in  der  iiächston  Periode 
eiiioretretene  für  die  Kic]-Eckpriifr»rde-FIensburger  Balm  mit  inbe- 
gritten  —  knüpfte  die  Hejjrierung  keine  besonderen  Aiispriielie,  bei 
denjenigen  aus  der  iTintten  Periode  ist  ein  einheitliches  Frincip 
nicht  beobachtet,  vielnielu-  den  vei*schiedeuen  besonderen  Verhält- 
nissen Rechnung  getia^a-n.  »Theils  behielt  sich  der  8taat  das 
Recht  vor,  die  betret^enden  Bahnen  jederzeit  lür  Rechnung  der 
Gesellschaft  in  Betrieb  zu  nehmen,  theils  die  Bahnen  bereits 
10  Jahr  nach  Eiuiiumi^^  des  Betriebes  käuflich  zu  erwerben,  theils 
wui'den  beide  Bedingungen  an  die  C'apitalsbetheiligung  geknüpft; 
in  einem  FaU,  bei  der  Kreis  Oldenburger  Bahn  mit  dorchana  nur 
lokalem  Interesse,  erfolgte  sie  bedingungslos. 

Bei  den  in  der  zweiten  Periode  flbemommenen  Zinsgarantien 
andererseits  wurde  als  Ersatz  fUr  die  etwaigen  Zinszuschüsse  und 
als  Aequivalent  f&r  das  Übernommene  Bisico  ttberhaopt  der  dritte 
Theil  des  Reinerti-ages  ttber  5%  Dividende  als  nSnperdividende" 
fär  den  Staat  ausbedungen,  eine  ^recte  Kfickzahlnng  der  geleisteten 
Zuschüsse  aber  niclit  verlangt.  Bei  denjenigen  der  dritten  Periode 
wurden  diese  Punkte  in  den  einzelnen  Fällen  verschieden  behandelt. 
Bezüglich  der  erweiterten  Zinsgarantien  der  schon  in  der  zweiten 
Periode  mit  soh-hen  bedachten  Bahnen  trat  eine  Aenderung  obiger 
Bedingtuigen  nicht  ein,  doch  waren  hier  diese  neuen  Zinsgarantieu 
überhaupt  nur  bedingte,  indem  sie  bloss  ans  den  dem  Staat  zu- 
fliessenden  Dividenden  und  Superdivideuden  des  betreffenden  Balm- 
Unternehmens  geleistet  werden  sollten.  Bei  den  anderen,  völlig 
neuen  Zinsgaranüen  wurde  zum  Theü  —  und  zwar  bei  dei^enigeu 
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am  den  eretea  Jahren  dieses  Zeitiaiutt  ^  eiiie  dii«ete  Bttck- 
nUugr  der  7jnfhi«»  ebenialk  mcht  reriuigt  die  Fotdemng  Toa 
Sipeidindeaden  aber  Terachirit  and  rwwr  auf  den  vierteil  Theil 
des  Rdaftbendiittaes  aber  3' ,  bis  5 ' «  and  aaf  die  HiUte  de« 

Mehrbetrages  über  5*^,  oder  auf  den  dritten  Theil  de*  ganien 
Leberedwsaes  über  3^  «  o^^r  endlich  aaf  die  Uiltte  eines  solchen 
über  :>"  festgeMtzt.  Bei  den  sptieren  seit  1^59.  also  im  leuten 
Tbak  der  dritten,  sowie  in  der  vierten  Periode  EUgebüligten  neuen 
Snsgarantien  wurde  stets  Kückzalilting  der  g^eleisteten  Zins* 
Zuschüsse  ans  den  etwaigen  Reinerträgen  sj^terer  .lahre  und  zwar 
merst  noch  ohne  Zin«h»  i^ehnang,  bei  den  seit  1^75  überuonmunen 
vlber  nebst  5'',,  Zinsen  aii>be«!nn*jer!.  Ausserdem  behielt  sich  der 
M^t  bei  Cebernahmf^  der  Ziii>i:araiitien  theils  da?  Refht  vor. 
fnlh  fntif.Tahre  hinteivinandLi- Zu^^■llU^>•r  rrl<>i\lci luli  iieursi  ti  '-fini, 
die  UjTrvftVnd»'  Hahn  >•»  lani:»-  tiir  INx  lmuiig  dt-r  » 't.  >rll>rhair  in 
Verwahuiiß-  und  Hrtritdi  zu  lu-hiiii  ii ,  bis  in  drei  aiat-inander 
lolgeudeii  JaLivH  kein  Zu»chu>>  uiehr  uöthig  gewonien.  iliciU 
nahm  er  die  i>aliuen  direct  für  Rechnnng  der  i^eseUscIiai!.  u  m 
Verwaltung  und  Betrieb,  hier  und  da  best»rgte  er  auch  iu  i:lt  icli«  r 
Weise  bereits  die  Bauaustühntng.  theils  behielt  er  sich  das  Hecht 
Tor,  die  Bahnen  schon  früher,  als  im  1838er  Gesetz  vorgesehen, 
kflnflich  2n  erw^ten.  —  Der  noch  gegenwartigen  f&nfteu  P«*noile 
entstammen  keine  Zinsgarantien. 

Wenden  wir  ans  nnn  wieder  den  einxelnen  Perioden  zn.  so 
maridrt  sich  der  Beginn  der  nächstfolgenden  dritten  Periode  in 
1848  doreh  den  Anfaiigr  von  Eisenbahubanten  auf  Staatskosten. 
Hierbei  folg^  die  Begiemng  in  erster  Linie  einer  innei-en  poUtischen 
Nothvendigkeit»  indem  es  sieb  nm  die  Beschftftiguni^  erwerbsloser 
Arbeiter  handelte.  £s  wurden  nng^fUir  gleichzeltipr,  wiederum 
2am  Theil  mit  Bttcksicht  anf  die  Arbeiterverh&ltnisse,  3  lÜumUch 
weit  voneinander  entfernte  Linien  in  Angriff'  genttmmen,  von 
denen  allerdings  aucli  dii^  Volkswirt hsrhat't liehe,  politische  nnd 
strat^sche  Nothwendigkeit  früher  schon  erkannt  war,  und  zwar 
die  Saarbrücker  Balm,  die  preussische  Ostbahn  nnd  tlie  west- 
fälische Bahnstrecke  Lippstadt-Hamm.  Her  Bjiu  der  erstgeiuinnten 
wurde  unterm  28.  November  1847  augeordnet,  nnd  es  bildet  diese 
nur  32  km  lange  Tjuie  den  Grundstein  zu  dem  heute  grüssten 
Staatsbaluinetz  der  Knie. 

Begonnen  wurden  die  Ikulen  mit  disiKUuM' ii  (it  ldt  ru  des 
Eiseubahnfonds.  Der  weitere  Geldbetlarf  fand  bei  dri  in/wi<ehen 
veränderten  Organisation  des  Staatswesens,  nach  \\rl(  |iri  di-  <;e- 
setzgebeude  Gewalt  duix^h  den  Küiug  und  die  beiden  Ibm^cr  des 


ui^ai^cö  by  Google 


—  H4  — 


Landtages  der  Monarcliie  ansgeflbt  wird,  mm  yne  anch  stets  später 
Deckung  durch  Staatsanleihen,  deren  erste  fBr  Eisenbabnzwecke, 
und  zwar  für  diese  drei  Linien  im  Jahre  1851  aofgenommen 
worde.  Gleichzeitig  ndt  dem  Beginn  des  Staatsbahnbaues  wurde 
mittelst  Allerhöchsten  Eh'lasses  vom  17.  Apiil  1848  ein  Hinisterinm 
för  Handel,  Gewerbe  und  ötfentliclie  Arbeiten  neu  errichtet  und 
diesem  die  gesammten  Eiseiibahnangelegenlieiten  zugetheilt.  Unter 
diesem  unterstanden  die  Privatbaliuen  besonderen  Eisenbahncom- 
missariaten,  deren  Zahl  sich  je  nach  Erfordeni  im  Lauf  der  Zeit 
mehrfach  geändert  hat,  und  von  denen  jetzt  1889  nui*  nocli  eins 
mit  Sitz  in  Berlin  besteht.  Demselben  sind  ausser  den  Privat- 
bahnen aiieli  die  inneihalh  Preussens  gelegenen  Theilstrecken 
ans^erpreuBsischer  Staatsbahnen  znjrewiesen.  Als  «  jster  UandelB» 
minister  von  Dam  r  wurde  der  Staatsmiuister  von  iler  Heydt  be- 
rufen, und  die  gleich/eiiig^  mit  dessen  Amtsantritt  einsetzende  dritte 
Periode  kann,  da  bie  auch  in  anderer  Beziehung  bis  einschliesslich 
1862  zu  rechnen  ist,  in  welchem  Jahre  der  Rücktritt  dieses  Mi- 
nisters eriolgte,  als  die  der  Amtsthätigkcit  des  3liniHt«rs  von  der 
Heydt  bezeichnet  werden.  Derselbe  hat  sich  um  da;^  Verkehrs- 
wesen grosse  Verdienste  erworben,  lüerbei  besonders  das  Staats- 
bahuprincip  verü'eteu,  andererseits  aber  auch  die  Privatbahnen 
nachdracklich  unterstützt  So  beschränkte  sich  die  Begiemng  nicht 
nur  auf  den  Bau  neuer  Linien  auf  Staatskosten,  sondern  ovarb 
auch  bereits  einige  Privatbahnen  käuflich  und  flbemahm  bei 
anderen  theils  auf  Grund  der  Zinsgarantien,  theils  in  freien  Yei'* 
ti-ägen  Verwaltung  und  Betrieb  oder  auch  schon  die  Bauansfllhrung 
neuer  fttr  Rechnung  der  Gesellschaften.  Die  fioanzieHe  Unter- 
stützung der  FriTatbohnuntemehmungen  erfolgte  in  dieser  Periode 
nicht  mehr  durch  BetheiUgnng  seitens  des  Staats  am  Anhigecapital, 
sondern  nnr  noch  durch  Uebemahme  Ton  Zinsgarantien,  dies  aber 
in  um  so  umfangreicherer  Weise. 

Käuflich  erwarb  die  Regierung  1840  die  nothleidende  Köln« 
Aiiaden-Thfiringer  Verbindiuigsbahn  ( Lippstadt-Paderboni-\\'arburg- 
Grenze  ^eL^en  Kurhessen)  gegen  Baarzahlung  des  Kaufpreises, 
ferner  1852  die  Niederschlesisch  -  Märkische  I^hn  (einschliesslidi 
der  früheren  Berlin  -  Frankfurt  a.  ().- Bahn  durch  Zahlung  einer 
festen  Rente  von  I"',.  an  die  St.-Actien,  Aninrtisafiun  derselben 
und  rebernahme  der  Anleihen  als  S(»lh<^t>rliulduer  und  1^^.")'  die 
Minister  -  Hammer  Eisenbahn  unter  gleichen  Bedini,nin«,'en.  l>ie 
Niedci:ichlesisc!i  -  Märkische  Bahn  halte  übrigens  der  Maat  auf 
(irnnd  der  Zinsj^aiantie  bereits  18.'»ü  fin-  Rechnung  der  Geaell- 
ächalt  in  Verwaltung  und  Betrieb  genommen. 
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Fttr  Bechnang  der  betreffenden  Gesellschaften  nahm  der 
Staat  ferner  in  Verwaltung  ond  Betrieb  1850  die  Bergisch- 
Mltarkiache  Bahn,  1851  die  Stargard-Posener  Bahn,  1854  die  Prinz- 
Wilhelmsbahn  (Steele-Vohwinkel),  1857  die  Oberachlesiflehe  Bahn 
and  die  Wühelmsbahn  (Cosel-Oderberg).  Ausser  Verwaltung  und 
Betrieb  besorgte  er  bereits  die  Bauansfühnng  resp.  die  VoU- 
endUDg  des  Baues  fttr  Bechnoog  der  betreffenden  Gesellschaften 
bei  der  Aacheii-Düäseldorferf  der  Kubrort-Crefeld-Kreis  Gladbacher, 
der  Kölo-Orefelder  und  der  Rbeiu-NaUebahn,  von  denen  die  beiden 
letzteren  ei*st  aus  dieser  Periode  stammen.  Vielen  diespr  Bahnen 
gegenüber  änderten  sich  in  Folge  BesitEwecUsels  diese  Vertrsgs- 
Verhältnisse  im  Lauf  der  Zeit,  und  wir  verweisen  bezüglich  dessen 
auf  dii-  H[)ecieUen  Artikel  über  die  einzelnen  £isenbahntiater- 
nehmungen  in  den  folgenden  Theilen  des  Buches. 

Mit  Zinsgarantien  bedachte  die  Regierung  in  dieser  Periode 
neu  die  Berlin -Stettiner,  die  Bergisch- Märkische,  die  Aachen- 
Düsseldorfer,  die  Ruhrort-Crefeld- Kreis  Gladbacher  und  die  Rhein- 
Kabebahn -Gesellschaften  und  erweiterte  die  Ziiistrarantien  bei 
dem  Köln-Mindener.  dem  Rheinischen  und  dem  <  >l»erschlesischen 
Eiscnbahnunterneliiueii.  Die  aus  dieser  Teiiode  staiamenden  Ziiis- 
garantien  erstreckten  sich  auf  ein  f'ai>iuil  v<'ii  :U4  2r>(M)(M)  .Mk., 
abiiesehen  v«»n  der  itu'  die  Münster-Hammer  5tammactien  beim 
Aukimt  dieser  Bahn  bewilligten  festen  Rente. 

An  neuen  fiiseiibahngesellsch&ften  bildeten  sich  iu  dieser 

Periode  imr 

die  Köln-Crpfelder  mit  ronces^ion  von  1858, 

die  l\lieiii-N;ilir|jahn-Geseüscliatt  mit  (  onc^.ssioii  von  18."j6  und 

die  Oppehi-Tarno witzer  ebenfalls  mit  (Joucessiiou  vou  ItihÖ. 

Ausserdem  entstammt  dieser  Periode  die  erste  schmal- 
apnrige  Locomotivbahii  Prenssens  und  ganz  Deutschlands  für 
den  üftentlichen  \'erkehr;  es  ist  dies  die  Brültlialer  Eisenbahn 
Hennef- Ruppichteroth,  weiche   1^00  einer  Kommanditgesellschaft 

seitens  der  ki'iii^"lir1ien  KefriiMiiu;;  zu  K'4ii,  ziiiiäehst  Jedoch  nur 
{Tu-  den  i'ltenrlii  lu'u  Güterverkehr  coiice.^sioüirl  wurde.  Mit  AUer- 
höehsti  T  (  iiiiecssiini  v*>n  lH(i9  ist  dann  die  Common  Ii t;resellschaft 
iu  eine  Actietigeöellschalt  iimgeciiidert,  die  Bahn  bis  \\  aldbr<d  ver- 
längert, und  später  auch  der  Personenverkehr  eingeführt  wurden. 

In  diej^er  dritten  l'eriode  erfoigten  im  Kreise  der  Privatbahn- 
o-,^v;,.ilv-r),i,f t,.,,  (äuige  Fusionen:  s«t  erwarb  die  Bergisrh-Miirki.sche 
Eiseubalui^esi'll-chaft  ibö7  Diisöchlorf-Elbertehl  und  tlic  iv  lit  iuische 
£iseubahngeseüschalt  1857  Bouu-Külu  sowie  Ibüu  XOlu-Grefeid. 
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Die  vierte  Periode  ist  das  Zeitalter  des  Eisenbalmkdnifir« 
Dr.  Stroaslierg,  welcher  es  verstand,  das  Pkivatcapital  für  das 
Actienwesen  überhaupt,  ganz  besonders  aber  für  die  Eisenbahn- 
untemehmnngen  geradezu  zn  begdsteni.  Dnrch  Eänftthnmg  bevor- 
zugter  Aetien,  Stanunprioritätsactien  oder  Prioritätsstammactien 
geimimt,  gestaltet«  er  das  Actienwesen  um  nnd  wusste  gerade 
hierdurch,  durch  diese  vermeintlich  erhebUdi  sicherei-e  Kapitals- 
anläge  Tapital  leicht  tlüssig  zu  machen.  Durch  Kinttilimng 
der  Genoraleutreprise  bracht«  er  ein  neues  Element  in  das  Eisen- 
bahnbauwesen, diircli  welches  er  den  ersten  Gründern  die  Schöpfunp- 
ihrer  riiterneh  in  mitten  alltirdiags  erheblich  bequemer  ^^estaltek".  au! 
Kosten  jedoch  der  späteren  Actieninhaber.  Die  BahiH'ii  dieser 
Zeit  wurden  unvergleichlich  tbenrer  als  die  früheren.  i  Irr  bei 
Weitem  grösseren  Naclifrag:e  siie^^  naturgemäss  alles  Material  im 
Preise,  ebenso  das  Ai-beitslohn,  mehr  noch  aber  als  dies  trat  zu 
dem  „Griiüdergewiuu"  noch  der  Gewinn  der  Generalentiepri.se,  zu 
welchem,  rnfjohte  man  saufen,  sich  grosse  Eisenbahnbange  Seilschaften 
bildeten.  Alles  wurde  im  grossten  Stil  betrieben.  Selbstredend 
wurden  diese  Bahnen  dui'chweg  nothleidende.  Einzelne  kämpften 
sich  dann  glücklich  selbst  durch,  andere  wurden  durch  Eingreifen 
der  Regierung  gehalten,  noch  andere  von  dieser  als  finanzielle  und 
Bauminen  käuflich  erworben,  einige  von  alten  fest  fiindirten 
Bahnen  durch  Garantien  und  Betriebsverträge  gehalten  oder  im 
Concursverfahren  gekauft»  so  dass  die  überhaupt  schon  geschaffenen 
Eisenbahnen  ihre  Grunder  glücklich  überdauert  haben.  Dagegen 
gingen  verschiedene  Eisenbahngesellschailen  vor  DorchfOhrung  ihrei* 
Unternehmungen  wieder  ein,  ebenso  auch  alle  Eisenbahnbaugesell- 
achaften.  Dem  genialen  Schöpfer  und  Führer  dieser  Periode  ge- 
bührt unstreitig  das  Verdienst,  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in 
schnellstem  Tempo  \\  »  ■^entlieh  gefordert  zu  haben,  indess  schuf  die 
plötzliche  Ueberproduction  auch  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  ungesunde  Verhältnisse.  Alte,  sozusagen  ehrwürdige 
Eisenbahnen  mussten  im  Selbsterhaltungstrieb  zu  bislang  ihnen 
durclmus  unbekannten  Tarifmassnahmen  gi'eifen,  ihre  Dienste  sogar 
unter  dem  Selbstkostenpreise  leisten.  Die  Bahnen  wari'n  ihres 
eigenen  Lokal  Verkehrs  nicht  mehr  sicher:  die  neuen  andererseits 
nin-^'^ten  sich  den  iliri«ren  den  in  jrdei-  Beziehung  leistungsfälii^'-ereu 
alten  Linien  erst,  abiingen.  Ihrer  frischen  frohen  Gründer-  und 
Bauperiode  folgte  eine  nni  so  ernstere  und  schwerere  Betriebszeit. 

Auch  die  Regierung  schaft'te  zu  den  bereits  bestehenden 
StaatslKilnieu  neue  wiclititre  Linien,  besonders  im  Gebiet  der  Ost- 
btthn  und  die  Berlin- Wetz larer  Baku,  durch  welch  letztere  eine 
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Verbindung  der  bisher  vuiieinantler  g'etreniittjn  übtlicheu  und 
westlichen  SUiatsbahnliuien  geschaüeu  wurde.  Einen  ganz  bc- 
deotenden  Zuwachs  erhielt  das  preussische  Balmnetz  in  dieser 
Periode  noch  durch  die  mit  dra  Elbherzogthümem,  sowie  mit 
Hannover,  Hessen,  Cassel,  Nassau,  Hessen-Homburg  und  dem  Ge- 
biet der  bislang  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  an  Preussen  ftbeiv 
kommenea  Bahnen. 

Aber  auch  der  grosse  finanzielle  Krach  von  1878  fiült  in 
diese  Periode.  Unter  dessen  ersten  Nachwehen  entstand  nur  noch 
ein  einziges  neues  Eisenbahnuntemebmen;  wir  können  diese  Mi 
jedoch  keiner  anderen  Periode  zu  Lasten  schreiben,  sie  mnss  der- 
jenigen zugerechnet  werden,  die  sie  mit  verschuldet  hat.  Selbst- 
redend hatten  unter  ibr  nicht  allein  die  neuen  Bahnen  dieser 
Periode  selbst,  sondeill  auch  die  alten  Bahnen  mit  /u  leiden,  und 
diese  dritte  Periode  charakterisirt  sich  deshalb  als  die  Zeit  des 
höchsten  äusseren  Anfanges  und  des  tiefsten  inneren  Niederganges 
der  Bahnen. 

Als  Chefs  des  Eisenbahnwesens  theilen  sich  in  diese  Zeit  der 
Hiindelsnünister  (Trat   Itzenplitz   von  bis    l«7n.   und  der 

Ilauddsminister  Ür.  v.  Achenbach  von  1873  bis  lö7b;  der  ei*s»tere 
dmfte  sich  des  äusseren  Olanzes  erfreuen,  der  letztere  hatte  mit 
den  trauiigeii  Fulgeu  dieses  IHlenderthunis  zu  kiinipi'en. 

E9.  entstammen  dieser  Zeit  lolgeude  ueue  l^ivatbahuuuter- 
nehmungen : 

die  Tilsit  -  Inster))m  ger  Eisenbalm  mit  Goucession  von  IB02,  die 

erste  Strousbergsche  Bahn; 
tlie  Köln-Soester  Eisenbahn  mit  Concession  von  1863,  doch  liist« 

sich  die  Gesellschaft  noch  vor  l>egiun  des  Baues  wiedei*  auf; 
die  Ostprenssische  Sttdbahn  mit  Concession  von  1663; 
die  Piwussiseh  -  Niederländische  Verbin> 

dungsbahn  (Viersen -Venlo)  mit  Concession  von  1B68 

die  Berlin -GOrlitser  Eisenbahn  »        it         »  1^64 

die  Nordhausen -Erftirter  Eisenbahn         «  t,  1867 

die  hUrkisch-Posener  Eisenbahn  (Frank- 
furt-Guben -Posen)  »  n  n  1B67 
die  Halle -Soran- Gubener  Elsenbahn  „  »  1868 
die  Eottbus-Grossenhainer  JSisenbahn  „  ^  ,.  1H68 
die  Crefeld-Kreis  Kempener  Industriebahn  „  ^  ^  1868 
die  Hannover -Alt«nbekener  P^isenbahn  „  „  180B 
die  Linie  Uelzen  -  Langwedel  als  bremensche  Staatsbahn  laut 

Staats vei-trag  von  ls70 
die  Ualberstadt-Blankeuburger  Eisenbahn  mit  Concession  von  1870 
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die  Breslaa-Warsehaoar  Msenbalin  mit  Concessioii  von  1870 
die  Pommerache  Centralbalin  »        »        »  1B70 

die  Berliner  Nordbahn  n        f        »  1970 

die  Oberlausiteer  Eisenbahn  ^        ^        „  1871 

die  Münster  -  Eiischeder  Eisenbahn  ^        „  „1871 

die   Saal  -  Unstmtbahn  (GFOSsherlngen- 

Straiissfurt)  „         „  „1872 

die  ADgermUnde  -  Schwedter  Eisenbahn  r  n  n  ^^^^ 
die  Aachener  Industriebahn  ^         ^         „  1872 

die  Dortraund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn  r>  n  n  l^^^ 
die  Berlin  -  Dresdener  Eisenbahn  «         «  »»  1872 

die  Posen  -  Krenzburfrer  Kisenl»ahu  „         ^  „  1872 

die  Hrls  -  (rnesener  EiseiiViahii  »         *»  «  1^72 

die  Mirif  iibui  L'^  -  Mlnwkaer  Eiseubahu  nun  1^72 
die  riiinU'i>:t-r  Kiscnbahn  ..         „  Ib72 

die  W  enisliausien  -  Scbmalkaldener  Eisenbahn  mit  Coucession  von 

1872,  der  Stadt  Schraalkaldt  u  gehörig'; 
die  Unstmtbahn  (N;uInl^)^r£r-  A^^e^n)  mit  Conceasion  von  1872,  doch 

löste  sich  die  liesclLschalt  vor  Beginn  des  Baues  wieder  auf: 
die  Harburg-Stade-Cuxhavener  Eisenbahn  mit  Concession  von  1872, 
welche  1879  von  einer  nenen  Gesellschaft  Uberuommeu  und  deren 
Firma  hierbei  in  „Unterelbesche  Eisenbahn'*  abgeändert  wurde; 
die  Lemförde -Bergheimer  Kisenbabn,  1872  der  Deutschen  Eisen- 
bahnbaugesellachaffc  concessionirt,  welch  letztere  sich  jedoch  vor 
VerwurkUehnng  dieses  üntemehmens  wieder  auflöste; 
die  Erfurt -Hof -Egerer  Eisenbahn  mit  Concession  von  1873,  doch 

löste  sich  die  Gesellschaft  vor  Beginn  des  Baues  wieder  anf; 
die  Westholsteinische  Eisenbahn  (Neumttnster*  Heide -Tönning)  mit 
Concession  von  1875; 

nnd  nachträglich  besondei*s  zu  nennen: 
die  Mechemicher  Bergwerkseisenbahn  (im  Eieise  Sdileiden  des 
Regierungsbezirks  Aachen)  mit  Concession  von  18»>5,  jedoch  nur 
in  bescliriinktem  Masse  füi*  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt; 
die  Georgs- .M;inenhiitten -Eisenbahn  (bei  Osnabrück)   1808  dem 

gleichnamigen  Fiergwerks-  und  Hüttenverein  concessionirt,  und 
die  Berliner  Stadtbahn,  1S74  iir>prfinglich  als  Actienunternehmen 
von  bereits  bestehonden  Kiseiiliahngesellschaften  und  dem  Staat 
orirründet,  dauu  aber  von  letzterem  allein  als  Staatsbahu  durch- 
geführt. 

Das  Hntt  iHtdimen  der,  der  dritten  Perindr  «  utstamnienden 
0|)pelii  - 'l\inn>witzer  Eisenbahngeselischaft  wtude  mit  Uoucessiou 
von  IHriö  auf  die  „Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahu"  erweitert. 
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Mit  den  Elbherzogthttmern  fielen  an  Pi-eussen: 
di«  Altona-Kielei-  i^ahn,  die  Scfaleswigächen  Bahnen,  die  Keudsbnrg- 
NeumUnsterscke  Bahn,  die  GlQckstadt- Elmshörner  Bahn,  welche 
bei  Ausdehnung  ihres  Unternehmens  mit  Concession  von  187tt 
den  Namen  „Holsteinische  Marschbahn"  annahm,  die  Schleswig- 
Klost^rknig^er  Bahn  und  der  räumlich  grösste  Theil  der  Lübeck- 
Büchener  Bahn,  sämmtlich  Piivatbahnen.  nnd  dnrcli  die  Fi  iedeufi- 
scliliisse  von  18»)»)  an  Pri vat bahnen  die  Kurfürst  Frieiliich- 
VA'iih»  Xordlialm  (<  n'rstiin;jen  -  Cassel  -  Grenze  gegen  Warlnir},^) 
die  Tannnsbalm  ( Frankfurt  a.  M. -Wiesbaden),  die  Hoiubiirger 
Bahn  (Frankfurt  a.  M. -Hombiug),  die  Fi  auklurt  a.  M.- Hanauer 
Baiiii,  die  städtit?che  Verbindungsbahn  in  Frankfurt  a.  AI.  und 
die  Peine  -  Ilseder  Bahn,  sowie  an  Staatsbahneu:  die  han- 
noverschen.  die  nassauischen,  die  im  Bau  befindliche  ikbra- 
Ilanauer  Bahn,  sowie  Theile  der  Main -Weser  Bahn,  der  Main- 
Neckar -Bahn  und  der  Frankfurt  a.  M. •  Ofl'enbacher  Bahn,  von 
weldi  leisterer  der  Staat  1868  auch  den  grossherzoglich 
hessischen  Antheil  kAnf  lieh  erwarb,  sowie  er  ausserdem  in  dem- 
selben Jahr  den  grossherzoglichen  Antheil  an  der  Main-Weser- 
bahn in  Verwaltwig  und  Betrieb  nahm. 

Von  Pri?atbahnen  gingen  in  dieser  Periode  durch  Kauf  in  den 
fiesitz  des  Staates  ttber: 

die  in  Goncurs  gerathenen  Pommersche  Centraibahn  und  Berliner 
Nordbahn,  sowie  mit  Rflcksicht  auf  den  Bau  der  Berlin -Wets- 
larer  Bahn  die  Zweigbahnen  Halle-Cassel  und  Nordhaosen-Nüxei 
der  Magdeburg -Leipziger  Balm  und  endlich  noch  die  Taunus- 
bahn, femer  in  Verwaltung  und  Betrieb  iXir  Kechnung  der  be- 
treffenden Gesellschaften  die  Halle-Sorau- (Gubener  Bahn,  die 
Berlin -Dresdener  Bahn,  die  Miinster-Enscheder  Bahn  und  die 
hinterpommerschen  Linien  Starga  rd  -  Cöslln  -  Colberg  -  Danzig  der 
Berlin  -  Stettiner  Iiiisenbahn,  die  letzteren  auf  (irund  der  Zins- 
garantie, und  ausserdem  noch  vorübergehend  die  KurfUrst- 
Friedrich- Wilhelms-Nordbahn . 

Auch  innerhalb  der  Privatbahngesellschaften  erfolgten  nm- 
langreiiln  rc  Fusionen;  so  erwarb  rlie  Bergisch  •  .Märkische  Kisen- 
bahn<resi'll8chaft  die  Prinz -Wilhelni.slialm,  di*'  Aacben-Düsseldoifer, 
div  Ixulin-rt-Crefeld  -  Kreis  <T|;idbaclit  r  .  die  Km iiu>^t  - Friedrich- 
Wilbelnis  -  \i»nlbahn,  welche  inzwi-rh.'n  ihre  Firma  in  „Hessische 
Nordbahn"  umgeiind«'rt  hatte,  und  eiiitii  Theil  der  lYeussisch- 
Nieiierländi sehen  Verbindungsbahn ;  den  anderen  Theil  dieser 
letzteren  kaufte  die  Bheinische  EisenbahngcsclIsehalL  Die 
Magdebuig-Ualberstädter  Eisenbahngesellschaft  erwarb  die  Magde- 
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■burgr-Wittenberpresche  Bahn  und  die  StÄmmstrecke  der  Magdebui  p- 
J^eipziger  Eisenbahn  nebst  der  Zweigbahn  Schüneberk-Ti*>ddprl  urg 
sowie  ausserdem  noch  die  ausserhalb  Prenaseus  gelLixoue  l\i  t  heii- 
Bernburpier  Eisenbahn.  Die  >iOi-dhaiisen- Erfurter  Eiseubahngesell- 
stliait  kaufte  die  in  Concors  trerathene  Saal- Unstnitbahn.  Die 
OberselilesiscliL'  Eisenbahn  endlich  erwarb  käuflich  die  Wilhelms- 
bahn,  die  Neisse - Bneger  Bahn,  die  Niederschlesiache  Zweigbahn 
und  nahm  die  Stargard-Posener  lialiu  für  eigene  Rechnung  in  Be- 
trieb. Die  Berliu-i5tettiuer  Eisenbahugesellschaft  nahm  die  Anger- 
münde-Schwedter  Eisenbahn  in  Betrieb,  and  die  Frankfort-Hanaaer 
Bahn  ging  in  den  Berite  der  im  OrosBherzogthiim  Heaaen  donii- 
zUirton  Hessisohen  Lndwigfibahn  ttber. 

Die  Betheiligung  am  Anlagecapital  desr  Privaibahngesell- 
sebaften  seitens  des  Staates  beacAirftnkte  sicli  in  dieser  Periode  nur 
auf  ganz  rereinzelte  FaXie^  in  denen  es  sioli  um  das  Zustande- 
kommen volkswirthschaltlich  wiebtiger  Linien  handelte,  und  zwai* 
bei  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  und  der  Holsteinischen 
Marschbahn,  sowie  ausserdem  bei  der  Köln-Hindener  Bahn  auf 
Grund  besonderer  Verhältnisse  bei  deren  Capitalsrennehrnng.  Sie 
belief  sich  in  Summa  auf  11  076  750  Mk.  —  Dagegen  unterstützte 
die  Regierung  wieder  mehrere  Gesellschaften  durch  Uebemahme 
umfangi-eicher  Zinsjraraiitien  und  zwar  neu  die  Magdeburg- 
Leipziger,  die  Thüringische,  die  Münster '£n8cheder,  die  Halle- 
Sorau  -  Gubener  und  die  Berlin -Dresdener;  ausserdem  wurden  die 
Zinsgarantien  für  die  Rheinische,  die  Oberschlesische,  die  Berlin- 
Stettiner  nnd  die  Kfdn-Mindener  EiJ^enbahnfresellschaft  noch  weiter 
ausgedehnt.   Im  (ianzen  erstreckten  sie  sich  auf  242  54Ü  000  Mk. 

Wir  kommen  nun  zu  der  bii>  in  die  Gegenwart  (1889) 
reichenden  fünften  Periode.  Dieselbe  beginnt  in  1878  mit  der 
Berntung  des  Ressortministers  von  Maybach,  welcher  unter  Ent- 
faltung höchster  Energie  zunächst  das  Staatsbahnprincip  durch  An- 
kauf fast  sämmtlicher  grösseren  Privatbahuen  zui"  Souveränität 
brachte  und  dann  unter  Anwendung  der  neu  gescliati'enen  Gattung 
von  Eisenbahnen,  der  Secuudärbahnen,  das  Bahmietz  im  Innern  zu 
engen  Maschen  ausbaute,  hierbei  dem  höheren  Beruf  der  Staats» 
dsenbahnverwaltuug  Kechnnng  tragend,  nicht  bloss  auf  die  Benta- 
biütftt  ihrer  Linien  bedacht  zn  sein,  sondern  vor  Allem  den  Tolks» 
wirthschaftlichen  Nutzen  derselben  im  Auge  za  haben  und  deshalb 
besonders  auch  die  ärmeren  Landstriche  der  Segnungen  der 
Schienenwege  theilhaftig  zu  machen,  welche  bei  dem  bisher  voiv 
herrschenden  Privatbahnprindp,  bei  welchem  iiatnrgemftss  haupt- 
sächlich die  BentabiHt&tsfrage  massgebend  war,  jener  noch  ent* 
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behrteii.  Wo  das  der  Staatsbahnverwaltunp  inüg-liclie  Tempo  Imiter 
den  Wtinsrheu  der  Lokaliütpresseuteu  zuiiickblieb,  lieas  die  Re- 
gierung jedoch  auch  tüe  i'iivatindustrie  gewähi*en  und  unter- 
stützte diese  nach  wie  vor  erfordt  iiichen  Falls  ftnanziell,  jetzt  aber 
ausschliesslich  durch  Betheiligung  am  Aulagecapital;  die  beiden  in 
dieser  Ftoiode  fibamommeiieii  Zinsgarantieu  wurden  dureh  die 
Verstaatlichung  anderer  Bahnen  spedeU  bedingt.  Wie  in  der 
vierten  Periode  das  Entstehen  der  vielen  grossen  Privatbahn- 
Unternehmungen  die  Bildung  grosser  Eisenbahnbaugesellschaften 
zur  Folge  hatte,  so  begflnstigte  jetzt  in  der  fünften  Periode  das 
Entstehen  der  zahlreichen  kleinen  Privatbahnuntemehmungen  die 
Untemehmungslnst  einzelner  Eisenbahnhanuntemehmer,  und  es  mag 
hiennit  ja  auch  den  Bahneigenthfimeni  im  Allgemeinen  gedient 
sein»  da  ihre  Beprftsentanten  den  einscbUgigen  Veili&ltnisBen  meist 
gar  zu  fern  stehen.  Ausserdem  hat  diese  Periode  aber  auch  be- 
xflglich  des  Betriebes  das  Pachtbahnwesen  in  der  Hand  von  Eisen- 
bahnbetricbsiiiiternehTTTcrn  gezeitigt,  und  dies  gereidit  nicht  immer 
zum  tinauziellen  Vorths  il  der  Bahneigenthiimer.  Eine  übertriebene 
Furcht  vor  den  bei  den  beschränkten  Verhältnissen  solcher  Lokal- 
bahnen allerdings  dopi>elt  schweren  Entwickelungsjahren  Iftsst  die 
Baliiieigenthümer  Betriebsveilräfre  eingehen,  die  ihnen  durch  eine 
kleine  Zinsgarantie  über  die  Kiitwickelungsjahre  wohl  hinweghelfen, 
für  die  spätere  Z«it  al>ei'  sie  zuweilen  doch  gar  zu  sehr  schädigen. 

Bei  dem  käiiflicheii  Krwerh  dfr  Privatbahnen  in  dieser 
tunften  Periode  trat  ein  versehiedeiies  Verfahren  ein;  diejeniLreii. 
bei  weichen  den  Statuten  gegenüber  aiil  die  l'rioriUitsstAmniactieii 
Dividenden  rückständig  waren,  erwarb  der  Stiuit  dinih  rmtansch 
der  Actien  gegen  Staatspapiere  sofort  zu  vollem  lÜL'enUiuiii  uder 
nahm  sie  vorher  auf  kurze  Zeit  für  Rechnung  der  Gesell- 
schaften noch  in  Verwaltung  und  Betrieb;  eine  Nachzahlung  der 
rückständigen  Dividenden  erfolgte  in  beiden  l'ällen  nicht.  Die 
alten  Bahnen,  welche  ttberhaupt  keine  Prioritätsstammactien 
hatten,  nahm  der  Staat  zunAchst  gegen  Zahlung  einer  festen  Rente 
auf  die  Stammactien  fttr  seine  eigene  Rechnung  in  Verwaltung  und 
Betrieb  und  erwarb  sie  erst  nachträglich  zu  vollem  Eigentbum 
durch  Eittlfienng  der  Actien.  Die  beiden  einzigen  Bahnen  mit 
Pr.-St.-Aetien,  bei  welchen  Dividenden  nicht  rttdcstftndig  waren,  die 
Cottbus-Grossenhainer  und  die  Aachen- Jfllicher,  wurden  nicht  einheit- 
lich behandelt;  die  erstere  nahm  der  Staat  zunächst  gegen  eine  feste 
Rente  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  erwarb  sie  erst  später  zu  vollem 
Eigenthum,  die  Aachen-Jülicher  dagegen  ging  durch  sofortigen  Um- 
tausch der  Actien  sogleich  gänzlich  in  den  Besitz  des  Staates  über. 
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Bezüglich  der  Neubauten  wui*de  und  wii-d  im  Allgemeinen 
das  Prindp  beobachtet,  dass  bei  deu  Secundärbahnen,  bei  welchen 
also  die  lokalen  Interessen  vorherrschend  sind,  der  Bau  überhaupt 
von  der  nnentgeltlichen  Hergabe  des  erforderlichen  Terrains  seitens 
der  Interessenten ,  nnd  in  reicheren  Gegenden  ausserdem  von 
Leistung  eines  haaren  Zuschusses  abhflngig  gemacht  vrird.  Die 
erste  dieser  Bedingungen  wird  metstens  auch  bei  den  Frivathahnen 
untergeordneter  Bedeutung  gestellt. 

Nachdem  im  Schoss  der  Regierung  die  Porchifthrung  des 
Staatsbahnprindps  beschlossen  war,  sowie  mit  Bttcksicht  auf  die 
schon  damals  bedeutende  nnd  noch  rapid  wachsende  Ausdehnung 
des  Bahnnetzes  wurde  die  bisherige  Abtheüung  f&r  ölfentliche  Ar- 
beiten von  dem  Handelsministerium  abgetrennt  und  laut  Geseta 
vom  7.  August  1878  ein  eigenes  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten geschaffen,  dessen  Chef  der  zunächst  zum  Uandelsminister 
berufene  Staatsminister  von  Maybach  wurde. 

Inzwischen  waren  bereits  mit  den  meisten  <rrn«;<en  T'i-ivat- 
bahngesellschat'ten  Verhaiullnngeii  we^n»n  käuflicher  Erwerbung 
seitens  des  Staats  angeknüpft,  und  nach  und  nach  wurdeu  ver- 
staatlicht: 

laut  (lesetz  vom  20.  Dezember  1879  die  lierlin -Stettiner,  die 
Kulu- Mindener,  die  Magdeburg -Halbersiiidier  und  die  Haunover- 
Alt^.nbekener  Eisenbahn, 

laut  (besetz  vum  14.  Februar  18SU  die  Rheinische  und  die  Berlin- 
Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  25.  Februar  1880  die  Homburger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  28.  Mftrz  1883  die  Bergisch-Mflrkiaehe,  die  Thü- 
ringische, die  Berlin -Görlitzer,  die  Cottbus  ^Grossenhainer,  die 
Ifärkisch-Posener  nnd  die  Rhein -Nahebahn, 

laut  Gesetz  vom  13.  Mai  1882  die  Berlin -Anhaltische  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884  die  Oberschlesische,  die  Breslau- 
Schweidnitz -Freiburger,  die  Bechte-Oder-Ufer-,  die  Altona-Kieler 
und  die  Posen-Kreuzbnrger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884  die  Berlin -Hamburger,  die  Oels- 
Gnesener  und  die  Tüsit-Insterburger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  2.^  Februar  1885  die  Halle -Sorau-<Tubener,  die 
.Münster- Ens«  heder,  die  Braunschweigische  und  die  Schles- 
wigschen  Eisenbahnen, 

laut  (besetz  vom  28.  März  18S7  die  Berlin  -  Dreswlener.  die  Nord- 
hausen -  Erfmier.  die  Oberlausitzcr.  die  Angermiinde  -  .Schwedter 
und  die  Aachener  Industriebahn,  welch  letztere  inzwischen  ihre 
Fima  in  Aachen-Jülicher  Eisenbahn  umgeändfiit  hatte. 


—   128  — 


Ausserdem  kaufte  die  Refrienin$r  laut  ^^esctz  vom  17.  Mai 
1884  die  der  freien  Stadt  Bremen  gehüreuil»-  i.iiiie  Uelzen-Laii^- 
wedel  und  deren  finanziellen  Antheil  an  Wunstorf-Bremeii-Bremcr- 
baven,  laat  Gesetz  vom  6.  April  1889  die  innerhalb  Preussens  ge- 
legenen Theflstredcen  der  Niederländiach  -  WestlUischen  Eisen- 
bahngesellflchaft  von  Bismarck  i.  W.  ond  von  Bocholt  bis  an  die 
prenssisch -niederländische  Grenze  gegen  Winterswyck  sowie  noch 
folgende  ansserhalb  preossischen  Gebiets  gelegene  Strecken  und 
zwar  lant  Gesetz  vom  7.  Mflrz  1860  den  gi'ossherzoglich  hessischen 
Antheil  an  der  Main-Weserbahn,  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884 
den  im  Besitz  des  regierenden  fürstlichen  Hauses  von  Schaumburg- 
lippe  gewesenen  Antheil  an  der  Strecke  Hannover-Blinden  und 
lant  Gesetz  vom  17.  Mai  1884  die  im  Besitz  der  fi*eien  Stadt  Ham- 
burg stehende  Hambnrg-Bergedoifer  Eisenbahn.  Endlii  li  <iiii(rpii  norh 
laut  Vertrag  vom  26.  November  1887  per  1.  April  1889  die  bis- 
heri;^»'!!  herzoglich  gothaischen  Staatsbahnen  iVöit st iidt- Friedrich- 
roda und  (Totha-Ohrdrof  kostenfrei  in  den  Besitz  dti&  preussischen 
Staats  über. 

Die  Ostpreu8si?5che  Südbahn,  die  Marienbiinr-Mlawkaer  und 
die  I>ortTnund-(^rnllal^Kns^hedor  K^sp^bahll^rf^*('llscllaft/en  hatten  s.  Zt. 
die  Kautorterte  des  Staats  abgelt  lnit.  Andererseits  vt'ikaiitti;  die 
prenssischo  "Re'/it'ning  per  1.  April  isssi  die  'rheilstrcckt'  Klstci-- 
werda-Dresdeii  dei  ehemaligen  Ikrliu-Drcsdeuer  i'rivatbahu  au  das 
Köüigreicli  Sat  hsen. 

An  I'rivatbahnen  erstanden  neu  iii  dieser  Periode: 
die  Kiel-EckernloriJe-Fleusburger  Eisenbahn  mit  Concesi^iou  von  iwTH 

uiit«r  Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapilal , 
die  Wesselburen -Heider  Eisenbahn  mit  Concession  von  187s,  im 

Jahre  1881  seitens  der  Westbolsteiniäcbeu  Eiseubahugesellschaft. 

erworben; 

die  Paulinenane-Neurnppiner  Eisenbahn  mit  Concession  von  1879; 

die  Hoyaer  Eisenbahn  (Hoya-Eystrup j  mit  Concession  von  1880; 

die  Altdamm-Colberger  Eisenbahn  mit  Concession  von  1880  unter 
Betheilignng  des  Staats  am  Anlagecapital; 

die  Kreis  Oldenburger  Elisenbahn  (Neustadt  in  Holstein -Olden- 
burg i.  H.)  mit  Concession  von  1880  unter  Betheiligong  des  Staats 
am  Anlagecapital; 

die  Stargard-Kflstriner  Eisenbahn  mit  Concession  von  1881  unter 
Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital; 

die  Eisern-Siegener  Eisenbahn  mit  Concession  von  issl; 

die  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn  mit  Concession  von  1881, 
BSgenthnm  der  8tadt  Perleberg; 
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die  Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn  mit  Cüucessiou  von  1881, 

Eigenthnm  der  iSuidt.  Osterwieck; 
die  Sclileswig-Angeler  Eisenbahn  mit  Concession  von  1882 

die  Rhene-Diemdtlialbnlin  n        *i         »  18B2 

die  Waratein-Llppstadter  Eisenbübn  „  „  1868 
die  Ilmebahn  (Einbeck-Dassel)  ^       ^        ^  1882 

die  Altonfr-Kaltenkircliener  Eisenbahn  „  r  r.  1883 
die  Glasow-Berlinehener  Eisenbahn  n        «        »  1^^^ 

die  Prigniteer  Eisenbahn  (Perleberg-Wittstock)  mit  Goncession  von 

1884  nnter  Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital; 
die  Kreis-Eäsenbahn  Flensburg-Kappeln    mit  Concesdon  von  1884 
die  Königsberg-Craaaer  Eisenbahn  n        n  « 

die  Kerkerbachbahtt  (Dehm-Kerkerbach- 

Heckholzhaiisen)  „         „  ^  18R4 

die  Farge- Vegesacker  Eisenbahn  n         ?.         r  1^84 

die  Stendal-Tangermünder  Eisenbahn         ^         „  y.  1885 

die  Zschipkan-Finsterwalder  Eisenbahn  «  n  ^^^^^ 
die  Dahme-Uckroer  Eisenbahn  ^  ,:  1B«5 

die  Kreis- Altenaer  Schmalspnrbahnen  mit  Concession  von  1886  unter 

Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital: 
die  NenhnlfloTisleber  Eiseubahn  (Neuhaldenslebeu-Eüslebeuj  mit  Cuu- 

cessiiMi  von  1886; 
die  Et  kerulörde-Kappelner  Schmalspurbahn  mit  ('(»ncHssioi)  von  1HB7 
die  Wermelskirchen  -  Bürger  Eisenbahn  mit  Conce.^siun  von  lsft8, 

sämmtlich  als  Bahnen  untergeurvlnelerBedeutung  (Sccundärbahiieu) 

gebaut  und  betrieben,  einzelne  davon  schmaUiUuig  hergestellt, 
t'itcrhin  entstanden  noch  aul'  Grund  von  Concessioneu  der 
i'rDviu/.ialregiermigen  etc. 

die  Frankfurt  a.  0.  -  Gütereisenbahn  mit  Concession  von  1881 ; 
die  Grefeld-Uerdinger  Lokalbahn  mit  Concession  von  1888  und 
die  Goldbeck-Iden-Giesenslager  Anschlnssbahn  mit  Concession  von 
1886,  alle  drei  dem  Offentliehen  Verkehr,  die  erstore  aber  nur 
dem  Gütertransport  nnd  die  zweite  vorlAnflg  nur  dem  Personen- 
verkehr dienend. 

Ausser  den  voi*9tehend,  bei  den  einzelnen  Bahnen  anfgefthi-ten 
i-apital»bethei]igangen  fibemahm  der  Staat  auch  noch  einen  Theil 
der  bei  Ausdehnung  des  Unternehmens  dei*  Glfickstadt-Elmshomer 
resp.  Holsteinischen  Harschbahn  zur  Schleswig-HoUntehuschen  Marscb- 
bahn  ausgegebenen  neuen  Actien.  ln>  Ganzen  belief  sich  die  Staats^ 
seifige  Ca[)italsl)etheilignng  in  dieser  Periode  auf  (\  745  700  Mk. 

Neue  Kinsgai-antien  übernahm  'Ii'"  Regierung  in  diesem  Zeit- 
i'aum  ib'erseits  nicht,  sie  trat  aber  beim  Ankauf  der  Berlin-An- 
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haltuchen  und  der  Altona-Kieler  Bahn  in  deren  Garantieverbind- 
lichkeiten  gegenüber  der  Oberlansitaer  resp.  den  Schleewigschen 
Bahnen  ein;  dieselben  erstreckten  sich  anf  ein  Capital  von  30  000  000 
Mark,  jedoch  sind  beide  Bahnen,  ^de  wir  gesehen  haben,  inzwischen 
gleichfftUs  in  den  vollen  Besitz  des  Staates  übergegangen.  Von 
Privatbahnen  nahm  in  diesem  Zeitmnm  der  Staat  die  Jlmebahn, 
die  Kreis  Oldenburgeri  die  Faige'Vegesacker  und  die  in  dem  zum 
Grossherzogthom  Oidenborg  gehörenden  Ffirstenthmn  Birkenfeld  ge- 
legene, von  der  Rhein-Nabebahn  abzweigende  Birkenfelder  Zweig- 
bahn,  sftmmtlich  Ükr  Bechnung  der  £igenthümei*,  in  Verwaltung  und 
Betrieb. 

In  vereinzelten  Fällen  und  zu  vei^scbiedenen  Zeiten  hat  die 
Regierung  auch  dii-ecte  baare  Beihülfen  an  Privat1>ahnen  gegeben, 
niul  zwar  der  Köln-Minden-Thüringer  Verbindungsbahn,  der  Thürin- 
gischen, der  Bergisch  -  Märkischen,  der  Tilsit  -  Insterburger,  der 
Osipreu8si«tchen  Stidbahn«,  und  der  Bi'öithalbalmgesellschaft  sowie 
der  Stadt  iSchmalkalden. 

Fassen  wir  zum  Srhlnss  das  \'erliältiiiss  des  St^iats  zu  den 
noch  besteheiiileii  Privatltahnen  zusammen,  so  eririelit  sieh  Folgendes: 

Die  Stargard-Posener  Bahn  steht  in  \  tjrwalluhg  und  lie- 
tiieb  des  Staats  für  dessen  eigene  Rechnung.  Derselbe  wai.  wie 
schon  weiter  oben  angegeben,  bei  dieser  v-mi  Aiilaiig  an  tii)aii/it  ll 
engagirt  dui-ch  Betheiligung  am  Aulageeapiial  und  Uebernainne  einer 
3Vt  prozentigen  Zinsgarantie  lür  die  IMvat^ictien.  Das  jetzige  \'er- 
hältniss  besieht  seit  Verstaatlichung  der  überschlesischen  Bahn,  mit 
wekher  die  Stargard-Posener  fusionirt  war.  Der  Staat  zahlt  den 
3t.-Actien  eine  feste  Bente  von  4  '/g  'Vo  ^^^^  amortisirt  die  Piivatactien 
derai;!,  dass  die  Bahn  ungeflülir  1895  sein  voUes  Eigenthmn  wird. 

Bei  der  Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn  ist  der 
Staat  mit  Actien  betheiligt  und  berechtigt,  entgegen  dem  Gesete 
von  1888  die  ganze  Bahn  bereits  von  1897  ab  unter  Berechnung 
des  Kaufpreises  nach  jenem,  die  1888  concessionirte  Zweigbahn 
von  Wüster  an  den  Nordostseecanal  aber  jederzeit,  also  auch  noch 
früher,  gegen  Erstattung  der  wirklichen  Anlagekosten  käuflich  zu 
erwerben. 

Bei  der  Westholsteinischen  und  der  Kiel-Eckernförde- 
Fl ensb arger  Bahn  ist  der  Staat  gleichfalls  durch  Hetheüigung 
am  Anlagecapital  engagirt;  weitere  besondere  VerhiUtnisse  bestehen 
diesen  Bahnen  gegenüber  jedoch  nicht. 

Die  Altdamm-Colberger  und  die  Stargard-Küstriner 
Hahn  dag:e^eii.  bei  denen  er  in  gleieher  Weise  betheiligt  ist,  darf 
ei*  jederzeit  für  Kedmuug  der  Olesellächalten  in  Betrieb  nehmen. 
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Die  Kr  eis  Oldenbnrger  Bahn,  von  welcher  der  Staat  schon 
aelbet  Actien  Qbemonimen  und  dnrch  Erwerb  der  Altona-Kieler 
Bahn  solche  noch  dazu  erhalten  hat,  steht  seit  VerstaaÜichnng  der 
letzteren  für  Rechnung  der  Eigenthümerin  in  Staatsbetrieb. 

Bezflglich  der  Prignitzbahn  und  der  Kreis  Altenaer  * 
Schmalspurbahnen,  an  deren  Actiencapital  er  ebenfalls  betheiligt 
isty  hat  er  sich  das  Recht  vorbehalten,  die  Bahnen  schon  nach 
10  Jahren  von  Eröffnung  ab,  d.  i.  1895  resp,  1698,  unter  Berech- 
nung  des  Kaufpreises  nach  dem  1838er  Gesete  für  sich  zu  erwerben, 
und  ausserdem  die  Plignitzbahn  jederzeit  für  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft in  Betrieb  zu  nehmen. 

Gewissermassen  ist  der  Staat  femer  noch  bei  der  Ost-  ^ 
prenssi sehen  Sftdbahn  finanziell  engaglrt,  indem  die  derselben 
bewilligte  Staatsbeihülfe  bedingter  Rttckzahlung  unterliegt. 

Andererseits  steht  ohne  pecuniäre  Betheiligung  seitens  des 
Staats  die  Ilmebahn  seit  Uebergang  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn  an  den  preussischen  Staat  fQr  Rechnung  der  Gesellschaft 
in  dessen  Betrieb. 

Zu  den  anderen  innerhalb  Freussens  gelegenen  Privatbahnen 
besteht  ein  besonderes  VertragsverhAltniss  nicht,  dagegen  steht 
der  prenssische  Staat  zu  zwei  ausserhalb  Preussens  gelegenen  Privat- 
bahnen in  besonderen  Beziehungen.  Es  sind  dies  die  Werrabahn 
und  die  Birkenfelder  Zweigbahn.  Von  der  erstereu  sind  ihm 
bei  Verstaatlichung  der  Thüringischen  Bahn  für  3  000  000  Mk.  St- 
Actien  zugefallen,  und  die  letztere  steht,  wie  l)ereit.s  weiter  ^  on 
gesagt,  für  Rechnung  der  Stadt  BirkeuMd  als  Eigeuthüuierin  in 
Lktiieb  der  preussischen  Staatsbahnverwaltung.  In  den  seit  1879  | 
ertheilten  Concessionen  ist  übrigens  zum  grüssten  Theil  auf  \'er- 
langeu  die  jederzeitige  Betriebsnberlassung  an  Anschlussbahnen  ^ 
gegen  eitif  Rente  von  niindcstfus  des  Anlagt capitiiln  und  ' 

aiisseiil»'iii  die  Berechtigung  des  Staats  nnslieduniren.  l>pi  einer  ge- 
\\i<seii  I Init t"eiiiii;ilniie  vviUirend  drei  aufeinander  tnl^eiidei'  Jahre 
—  iiieisf  ItiiMii)  Mk.  ine  Kiliiiiieter  —  die  Anlage  des  zweiten 
(»leises,  si'uie  id"  r]i,iii]ii  jedri/eit  erloitiet liehen  Falls  den  Ausbau 
der  Secundäi  l  ahucu  /.ü  \  ullluihiu  n  foi'dern  zu  küniien. 

In  allerjüngster  Zeit  (Oktober  188i>)  ist  die  KeL'-iei-nng  mit 
der  Westholstcinischen.  der  Schleswis'-H'd^tciinselHMi  .M;ii  schbahn  ' 
und  der  TJntereHiesfhen  F.isf'Mbalnice-ell-rhatt  um  d^  r  St^dt 

Schuialkaldeji  itelniti'  kiiuiiieliei  (  ebti lus^mig  ihrer  i^iliiieii  an  den 
Staat  in  Verhumilung  getreten.  l)as  Krtrebuis^  d<  i  vflbtn  können 
wir  bei  diesem  Artikel  uicUl  uieUi-  abwarten,  werdeu  es  aber  iui 
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4.  Abflchnitt  onsereB  Boehes  in  den  einaselnen  Artikeln  über  diese 
Bahnen  selbst  bringen. 

Die  bisher  aofgefUhrten  Frivatbahnen  sind  alle  solche,  welche 
entweder  ganz  ümerhalb  Preossens  oder  wenigstens  nur  mit  kurzen 
Theilstrecken  auBserhalb  Preossens  liegen,  nnd  deren  Gesellschaften 
ihren  Sitz  in  Fieussen  haben.  £s  liegen  aber  noch  Theilstrecken 
deutscher  Privatbahnen  innerhalb  Preussens,  deren  Gesellschalten 
ihren  Sitz  in  audei'en  deutschen  Staaten  haben,  und  zwar  von  der 
A.ltenburg-Zeitzer  Eisenbahn,  von  der  Hessischen  Lndwigs- 
eisenbahn,  von  den  Vereinigten  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
von  der  Werrabahn,  von  der  Brannschweigischen  Landes- 
risenbahn,  von  der  Eisenberg-Crossener  Eisenbahn  und  von 
der  Halberstadt -Blankenburger  Eisenbahn.  Ebenso  liegen 
noch  Tlieilstreckcn  anderer  deutscher  Staatsbahnen  auf  |)ri>nssischem 
(lebiet  iiiul  zwar  von  den  sächsischen  Staat slnihiieii,  den 
oldeiildUTri  sc  hell  Staatshahnen,  den  oImtIi  essischeii  Eisen- 
baliiieii  des  ( ^Mo-iif r/fütfiMnis  Hessen,  und  iiiiierUalb  HühenzoUerns 
von  (It^ii  ]»a(l i>(  Ijfii  liitd  «Uli  wiirttemUergisclien Staatsbahnen. 
Audi  die  IJuien  eiiiiir»  !  aiisseideutscher  Pnvatbahnen  reichen  auf 
preussisches  (tebiet  herutM  r  und  zwar  von  der  üsterreichisi  heu 
T^olvaleisen])ahu,  der  Aliuelo-Salzbergener  Eisenbahn  und 
der  N  ( )  r d  b  r a  b  a  11 1 - D e u  1 8 c  1 1  e  u  I*]  i s e  n  b a h  n .  A u^serdeu tscii e  S tua t ;3- 
bahiieu  dagegen  reichen  uieht,  nach  Pi*eussen  herein,  viehuehi*  deckt 
sich  bei  diesen  der  Endpunkt  dui'chweg  mit  der  politischen  Landes- 
grenze. Die  Verhältnisse  der  auf  preuaaischem  Gebiet  gelegenen 
Theilstrecken  ansserpreuasischer  Bahnen  sind  durch  besondere  Staats- 
vertrttge  und  duix^h  das  weiter  oben  sdion  erwähnte  Gesetz  von 
1867  ttber  die  Eisenbabnstener  geregelt. 

Auf  die  durch  Vertrag  vom  7.  Dezember  1849  dem 
prenssischen  Staatsverbande  einverleibten  Fürstenthflmer  Hohen' 
zollem-Hechingen  und  HohenzoUern-Sigmaringen  wurden  die  frtthei^n 
prenssischen  Eisenbahngesetze  nicht  ausgedehnt^  für  jene  vielmehr 
unterm  1.  Mai  18G5  ein  besonderes  Gesetz  fiber  die  Anlage  von 
Eisenbahnen  erlassen.  Dasselbe  bestimmt,  dass  zu  solcher  die 
landesherrliche  Genehmigung  erforderlich  sei,  sichert  die  Expro- 
priationsbefiigni.ss  zu,  bestinnnf  die  Handhabung  der  Bahnpolizei 
durch  den  betrettendeu  Eiaenbahnunternehnier  nach  dem  vom 
Res><irt minister  darüber  zu  erlassenden  Reglement  und  beliandt  lt 
im  L  ebrigen  noch  die  Verhältnisse  des  Grunderwerbs.  l)ie><ir>etz 
erschien,  nachdem  unterm  3.  Mäi'z  desselben  Jahres  mit  den  Re- 
gierungen des  Königreichs  Württemberg  und  des  Grossherzogthums 
Baden  ^taatsveiträge  über  die  Erbauung  beütiiuuiter,  HüheuzoUeni 


Digitizec  uy  google 


—    128  — 


dorchBchneidender  Linien  seitens  der  beiden  genannten  Staaten  auf 
deren  eigene  alleinige  Rechnung  abgeschlossen  worden  waren.  Bs 
smd  dies  seitens  Wfirttemberge  die  Obere  Neckarbahn  TotHingen- 
Bottwefl  in  der  Theilstrecke  Horb-Salz,  1867  erOlfnet,  die  Hohen- 

züllernbahn  in  den  Theilstrecken  Tuttlingen  •  Hechingen  1869, 
Hechingen-Balingen  1874  und  Walingen-Sigmaringen  1878  eröffnet, 
«He  Untere  Donaubalin  in  der  Theilstrecke  Mengen  -  Sigraaringen 
1873  und  die  Allgänbalin  Altltausen -Ostracb-Pfullendürf  1875  er- 
öffnet. Von  badiscben  Bahnen  ist  es  die  Linie  Eadolfzell- 
Schwackenreutbe  -  Kraucbernvifts  -  Mengen  mit  dei-  Zweigbahn 
ScbwackRiireuthe-Pfullendnif  und  der  ganz  innerhalb  HohenzoUerns 
gelef,^e!ieii  Zweigbahn  Krauchenwies-Sigmaringen.  »ämmtlich  1873 
dem  Verkehr  ültHTtreben.  Diese  Theilsf rpckt'u  sind  also  auf 
preussischem  («ehit^i  liei^ende  wurtteuiliri  lie  resp.  badische 
Sfaatsbalnien.  docli  hat  üich  Prenssen  inhalllicii  der  g-enannteu  Ver- 
trüge das  Hecht  vorbehalten,  dieselVieii  uacli  Ablauf  von  .50  Jahren 
nach  ErüttuuTig  säinmtlicher  in  Rede  sielieuden  Linien  gegen  Er- 
stattung des  Anlagecapitals  einschliesslich  der  l^auzinseii.  aber  ab- 
züglich des  Mindei^werthes  durch  Abnutzung,  küullich  für  sich  zu 
erwerben.  Bezüglich  der  württembergischen  Linien  wüide  dieser 
SSeitpitnkt  in  das  Jahr  1908  und  bezttglidi  der  badischen  in  das 
Jahi-  1903  fallen.  Nachträglich  wird  aus  strategischen  Rücksichten 
auf  Veranlassung  des  Reichs  und  auf  Grund  besonderen  Vertrages 
zwischen  Preussen  und  Wttrttemberg  von  1887  noch  die  in  ihrer 
Endstrecke  auf  hohenzoUersches  Gebiet  entfallende  Linie  Tuttlingen- 
Inzigkofen  bei  Sigmaringen  seitens  Württembergs  gebaut,  doch  Istdie» 
selbe  bis  ult.  Märx  1889  noch  nicht  dem  Verkehr  ttbergeben.  Von  diesen 
Linien  entfallen  anf  den  nördlichen  Theil  des  Landes,  das  frühere 
Fttrstenthnm  Hechingen,  Horb-Snlz  nnd  TUbingen-Balingen,  wähnend 
alle  andei  en  sich  auf  den  südlichen  Theil  Sigmaringen  concentriren. 

Nachstehend  geben  wir  noch  eine  ZoBammeustt'llmi^  über  die 
Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  in  den  preussisclien  Landen  am 
Schluss  der  einzelnen  Perioden,  ans  welcher  auch  das  jeweilige 
Urössenverhältniss  zwischen  Staats-  m)d  Privatbahn^  ersichtlich  ist. 

Es  waren  vorhanden 

Preussische       Preasaiacbe  IMvatbahnen  äomiuH 
Staatabahnen  und  Theilatreeken 

auaserpren^sischer  Babnen 

—  522  km  622  km 

—  2150   „  2160  „ 
incT  km               4077    „  5644 
4iiH-.                     12  710    „                  17  395  « 

21U10    „  2750   .  24360  ^ 


Aiu  ;^clUu88 
lies  Jahres 


1842 
1847 
18«2 
1877 
I.  April  löbü 
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Von  den  am  1.  April  1889  vorhandeueu  Eiseiibaliueu  uiit 


genaa  24359^  km  entfallen  auf  die: 

preoBsifichen  Staatsbalmen  21 610,8i  km 

Reichsbahnen   16,0^ 

badischen  Staatseisenbahnen    20,w  „ 

oberhessisdien  EisenbahneuCgrossberzoglich  hessischen  j 

Staatsbahnen)  {  ^^''^  " 

oldenbmrgischen  Staatseisenbahnen .......  8S|29  ^ 

sttchsischen  Staatseisenbahnen   12y«i  „ 

wfilttembergisGhen  Staatseisenbahnen   69,«i  „ 

Aachen-Mastaichter  Eisenbahn   7t» 

Altdaratn-Golberger  Eisenbahn   122,»7  „ 

Kreis  Altenaer  Schnialspiu'bahnen   34rM  „ 

Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn   11,75  „ 

Altona-Kaltenkircliener  Eisenbahn   36,oi  ^ 

Braunschweigische  Landeseiseubahn   15,«o  „ 

Breslau-Warschauer  Eisenbahn   5r),:i4  „ 

Brölthalbahn   33,:«9  ^ 

Crefelder  Eisenbahn   60,2.»  „ 

Ciffcld-renliiitcer  Lokalbahtt   17,oo  ^ 

('loiiherLr'r  Kisienbahn   9,7«  ^ 

1  Uihnie-ln  kioer  Eisenbahn   12,5:»  ^ 

I>ortiniind-(ironau-Enacheder  Ki'^eiiliahii   9G,«st  „ 

Eckernförde-Kai)pelner  .Schmalspurbahn   28,?<t 

Ei.senbei'^-Crossener  Eisenbaliu   0,jh  .. 

Eisern-Sicgcner  Eisenbahn   12.:«o  „ 

Farge-Vegesacker  Eisenbahn   10,33  „ 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln   51,68  „ 

st&dtiBche  Verbindungsbahn  von  Franicfnrt  a.M.  .  .  7,74  „ 

Frankfiui  a.0.«Gflterei8enbahn   4,m  „ 

GeoTg8>Bfanenhfltter  Eisenbahn   T^ao 

Glasow-Berlinchener  Eisenbahn    18,oi  » 

Ooldbeck-Giesenslager  AnscUnssbahn   12,9o 

Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn   dl,ia  ^ 

Hessische  Ludwigsbahn   140,«h 

Hoyaer  Eisenbahn   6,«i 

Umebahn   13,2«  . 

Kerkerbachbahn   15,84  „ 

Kiel-Eckernförde-Flensbnrger  Eisenbahn     ....  78.;«^ 

Königsberg-Cranzer  Eisenbahn    2S,m  .. 

Kreis  Oldenbnrger  Eisenbahn    ........  23,ij  - 

Ii&beck-Bttchener  Eisenbahn   8a,&u  ^ 
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Marieiibiirg-Hlawkaer  Eisenbahn   149,s2  km 

Mecbemiclier  Bergwerksbahnen   94,89  „ 

Neiihaldensleber  Eisenbahn   dl,7i  „ 

Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn   5,i8  „ 

Ostprensslsehe  Südbahn   842,m  « 

Paidinenaae-Nennippiuer  Eisenbahn   S8,o8 

Peine-Ilseder  Eisenbahn   7,»«  „ 

Pfälzischen  Eisenbahnen   8,m  ^ 

Frignitaer  Eisenbahn   44,99i  „ 

Rhene-Diemelthalbahn   8,88  „ 

Schleswig-Angeler  Eisenbahn   21,46  „ 

Schleswig-Holsteinische  Mai*schbahn   2d7,8o  „ 

Stargard-Küstriner  Eisenbahn   98,a» 

Stargard-Posener  Eisenbahn   172|Si  „ 

Stendal-Tangermünder  Eisenbahn   13,i5  „ 

Unterelbesche  Eisenbahn   96,;«  „ 

Warstein-Lippstadter  Eiseiibnhn   30,8t( 

Wermelskirchen-Bufjfer  Eisenbahu  (,am  1.  Aprii  istiU 
noch  nicht  (Mdiliiet) 

Wenishautten-iSchmaikalder  Eiseubabu   4,ou  „ 

Werrabahn   H,oo  „ 

W  eslliolsteinische  Eisenbahn   99,öo 

Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn   10,5+ 

Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn   20,i(. 

und  aof  ansserdeutscbe  Frivatbabnen  Theilstrecken  der 

Almelo-Sahsbergener  Eisenbahn   32,05  „ 

Nordbrabant-Dentsche  Eisenbahn   40,83 

üesterreichisehe  Lokaleisenbahn   0,54  ^ 

sowie  auf  die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
Anschlussstrecken  von  der  Berliner  Ringbahn 
nach  dem  Berliner  Lagerhof  (Actiengesellschaft) 
nnd  dem  städtischen  Centralviehof,  Eigenthum  4,ii  „ 
der  Actiengesellschaft  resp.  der  Stadt  Berlin, 
vom  preussischen  Staat  aber  pachtweise  be- 
trieben  


Summa  24850,8o  km 


Füi slt'iilliüiu  Renss  ält.  L.  i,CirtM*z). 

Geographie.  Ufi  qkni  mit  '»8  00u  Einwohnen).  3ö,sji  kiu 
KiseuUahiie»,  mitUiu  aul  lou  (^kui  ll,w  km. 
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Das  Fiirsteitiliuiii  besteht  uu»  drei  Muieiiiaiidcr  getreimt 
liegenden  Tlieilen,  aus  dem  grösseren  östlichen  mit  der  Hauptstadt 
Greiz,  zwischen  dem  Königreich  Sachsen  und  dem  Neustadter 
Krdse  des  Groasherzogthams  SachseD-Weimar  gelegen,  aus  dem 
kleineren  mittleren  mit  der  Stadt  Zeulenroda  innerhalb  des  Fürsten- 
thuns  Renas  j.  L.  nnd  ans  dem  langen  schmalen  weatiichen  Theii 
mit  dem  Hauptorte  Burs^h,  zwischen  Benss  j.  L.,  dem  Neustadter 
Kreis  nnd  der  prenssischen  Endave  2Siegearäek  gelegen.  Alle  drei 
liegen  auf  dem  Thüringer  Walde;  der  grössere  TheÜ  wird  in  der 
Richtung  von  Sftden  nach  Noi'den  von  der  weissen  Elster  durch- 
flössen^  der  mittlere  von  der  Weida  berührt,  während  der  westliche 
am  oberen  Lanf  der  Saale  liegt 

Bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  liefert  der  Acker- 
ban  nicht  den  genügenden  lukalen  Bedarf,  dagegen  sind  Viehzucht 
und  die  Gewinnung  von  Waldproducten  bedeutend.  Bergbau  kommt 
im  Gegensatz  znm  Ftirstenthunie  Reuss  j.  L.  hier  nicht  vor,  die 
Industrie  aber  ist  hoch  entwickelt,  und  hierin  steht  die  Haupt- 
und  Residenzstadt  »Tfeiz  obenan,  deren  Fabrikate  in  Woll-,  Baum- 
wollwaaren,  Kammgarn  nnd  lialbseidene!»  Stoffen  sich  eines  Welt- 
rnfes  erti  euen.  Nebenan  steht  in  industi  it  Her  Bedeutung  mit 
wichtiger  Strumptwaareul'abrikation  und  ebenlalls  Verfertigung  von 
wollenen  nnd  halbwollenen  Kleiderstoffen  Zeulenroda.  Tn  dem 
westlichen  Tlieile  bertudet  sich  bei  dem  schon  oben  genannten  Urte 
iiurgk  ein  Eisenwerk. 


Historische  Entwickeluriy  des  Eisenbahnwesens,  l'rotz  der, 
wie  wir  gesehen  haben,  industriellen  Wichtigkeit  der  .Stadt  (rreiz 
musste  das  Fürstenthnm  lange  Zelt  der  erstrebten  Eisenbahnver- 
bindung  entbehren.  Das  Königi'eich  Sachsen,  an  dessen  Staats- 
bahnnets  ein/ig  und  allein  der  Anschluss  zu  suchen  war,  fand  sich 
zur  Ausführung  einer  derartigen  Bahn  auf  eigene  Kosten  nicht 
h&r&tf  die  fürstliche  Regierung  konnte  ihr  Budget  nicht  derartig 
belasten,  wie  es  die  Anlage  einer  Vollbahn  mit  sich  bringt,  die 
ZnlAssigkeit  leichteren,  billigei^en  Baues  der  Secundärbahuen  war 
aber  noch  nicht  aufgestellt,  resp.  anerkannt.  Deshalb  bemühten 
sich  die  fürstliche  Regierung  und  mit  ihr  die  Industriellen  der 
Stadt  Greiz  um  die  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  durch 
eine  Actienges ellschaft,  und  Dank  der  Bereitwilligkeit  der 
ersteren,  sich  mit  ansehnlichem  Betrage  au  dem  Aiüügecapital 
einer  solchen  zu  betheiligen,  {,düekte  es,  das  Unternehmen  in 
dieser  Weise  durchzuführen.   Die  ftirstliclie  Regierung  fibemahm 
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300000  Mk.  St-Actien  mit  bedingtem  Dividendenvendchtf  und  eü 
wnrde  die  in  Bede  stehende  linie  von  Greiz  östlieh  an  die  säch- 
sische Staatsbahnlinie  iMpia^-Bof  nnter  dem  Namen  Greiz-Bnmner 
Bahn  1865  dem  Betriebe  übergeben. 

Die  zweite  Schienenverbindung  erhielt  der  östliche  Theü  des 
Fttrstenthums  1875  in  derSächsiach-Thfiringischen  Eisenbahn  (Wolfe- 
geffthr1rGreiz>We!sch]itK). 

Der  mittlere  Theil  nnd  mit  ihm  die  Stadt  Zeulenroda  wurde 
erst  1883  durcli  Kröffnung  der  königlich  sächsischen  StaatabahU' 
streckp  ^IehltheQer>Weida  (welche  als  Piivatbahnnnternehmen 
im  Bau  begonnen  worden  war)  in  das  SchienennetÄ  gezogen. 

Der  westliche  Theü  erfreut  sich  bis  jetzt  1889  noch  nicht 
einer  Eisenbahnverbindung,  eine  solche  ist  ihm  aber  nunmehr  aucli 
ijesichert  in  der  seitens  l^reussens  1888  auf  eigene  Staatskosten 
zur  Bauausführung  beschiosseueu  Linie  l'riptis- Anma-ZiegenrUck- 
Lobenstein-Blankenstein . 

Die  EiseiiV)alniaiiL'^elej;enlieiten  sind  der  fürstlich  reuss-plau- 
ischen  Rf,i(ienni^^  luiieistfllt. 

Die  innerhalb  des  fiuisientkuins  gelegenen  Eisenbahnen  hatt-eu 
nlt.  März  1889  eine  (lesammtlänge  von  35,35  km,  welche  durch 
den  inzwischen  erfolgten  Verkaiil"  der  (»reiz-Brnnner  und  der 
Sächsisch-Thiuingi scheu  Eisenbahn  sämmtlich  im  Besitz  und  Ifetiieb 
des  Königreichs  Sachsen  stehen. 

Fttrsteiithmn  ReDss  j.  L.  (Schleiz-Gera). 

Geographie.  826  qkm  mit  114  000  B^nwohnmi.  50,1»  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  6,*k>  km. 

Das  Furstenthnm  besteht  aus  einem  grösseren  slidUchen 
Theil  mit  der  Stadt  Schleiz,  zwischen  den  Königreichen  Saehsen 
und  Bayern,  der  prenssischen  Enclave  Ziegenrflck  und  verschiedenen 
thüringischen  Staaten,  aus  einem  kleineren  mittleren  awischen  dem 
Greizer  und  Zeulenrodaer  Bezirk  des  Ffirstenthums  Reuse  ft.  L. 
nnd  aus  dem  wiederum  grösseren  nördlichen  Theil  mit  der  Haupt- 
nnd  Residenzstadt  Gera  zwischen  der  pieussischen  Provinz  Sachsen, 
•l.  ii  lieiden  Theilen  des  Herzogthums  Alt^-Miburg  und  dem  Neustadter 
Kreise  des  (irossherzogthums  Sachsen -Weimar  gelegen,  sowie  aus 
einigen  unbedeutenden  Exclaven. 

Die  beiden  erstgenannten  Theile  bilden  den  oberlftadischen 
und  der  (^eraer  den  unt^rländischen  Bezirk. 

Der  erstere  liegt  gänzlich  auf  dem  Thüringer  Walde,  der 
unt^rlftiidische  dagegen   nur  uoch  aui'  d^n  nordöstlichen  Ab- 
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dadiungen  desselbeii.  Jc^ner  wird  von  der  Saale  iii  ihrem  oberen 
Lanf,  dieser  von  der  weissen  Elster  dnrehflossen. 

In  dem  olierUüidiBdien  Bezirk  finden  sich  zahlreiche  Wal- 
dungen, welche  {ittr  den  Ackerban  weniger  Banm  lassen,  dagegen 
ist  hier  die  ViehsDCht  bedeutend;  in  dem  flacheren  unterl&ndischen 
Beark  ist  der  Ackerbau  vorherrschend.  Der  Bergbau  liefert 
Brannkohlen  im  Geraischen,  Ei-ze  und  Salz  im  oberl&ndischen 
Bezirk. 

Hanpthandels^  und  Ihdustrieplatz  ist  die  Haupt-  und  Besidenz- 
ßtadt  Gera  mit  EammwoUwaaren&brikation  (Tibet),  Kamm-  und 
.Streichwollgarnspinnereien,  Ffirbereien,  Pechsiedereien,  Gerbereien, 
Harmonika-,  Tabak-,  Wa^^en-  nnd  Maschinenfabriken.  Im  ober- 
ländisclien  Bezirk  sind  als  Indnstrieorte  von  Bedeutung  die  frühere 
Kesidenz  Schleiz  and  Lobenstein,  bei  welch  letzterer  Stadt  sicli 
auch  Msenhamraerwerke  befinden. 


Historische  Entwickeiung  des  Eisenbahnwesens.  Hcti-ttts  dt  r 
K II t Wickelung  d«'-!  Eisenltahiiwest'ns  müssen  die  beiden  Ik'zirku  vöUi»^- 
getrennt  bebaudeit  werden.  Dem  imtei  landiscben  Bezirk  liat  die 
wegen  ihrer  industriellen  Be<leuuni^'^  von  deu  KisenbaUuunternebmerü 
viel  umworbene  .Stadt  Gera  ein  nin tangreiches  Schienennetz  ver- 
schafft, so  1859  die  tvsX-t  Eisenbahn veiliindung  nach  Norden  in  der 
Zweigbahn  Weissenfeis  -  Gera  der  Thürinsrischen  Eisenbahn;  dieser 
folgte  1865  die  Gössnitz -Geraer  Eisenbahn,  welche  den  Ans<:hlus.s 
an  das  sächsische  Bahnnetz  hei-stellte,  1871  die  Gera-Eicbichter 
Bahn,  ebenfalls  ein  Theil  des  thttiingischen  Gesammtimtemehmens, 
nnd  1876  die  Weimar-Geraer  BaJin. 

Der  obeiiftndische  Bezirk,  und  zwar  ancb  nnr  der  oben  er- 
wähnte mittlere  kleine  Theil  erhielt  den  ersten  Schienenweg  erst 
m83  in  der  königlich  sächsischen  Staatsbahnstrecke  Mehltheuer- 
Weida.  Der  sfidUche  grOsste  Theil  verdankt  seine  bisher  einzige 
Eisenbahnverbindung  der  eigenen  Regierung,  indem  diese,  im 
Interesse  ihrer  Stadt  Schleiz,  auf  Staatskosten  von  dort  Östlich  bis 
au  die  königlich  sächsische  Grenze  baute,  während  die  Fortsetzung 
nach  der  Station  Schönberg  (der  sächsischen  Staatsbahnstrecke 
Lei{)zig-Hof )  von  der  königlich  sächsischen  iJegieninc:  auf  eigene 
Kosten  ausgeführt  wurde,  welche  auch  den  reussischen  Theil  seit 
£röiäinng  18B7  pachtweise  mit  in  Betrieb  hat. 

Eine  weitere  Eisenbahnverbindung  ist  diesem  Theil  und 
speciell  aiuii  der  hier  nächst  Schleiz  nichtigsten  Stadt  T.obenstein 
in  der  1888  von  Preussen  zur  AosfUlu'Uug  beschlosseuen  preuääiscben 
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Staatsbahnstrecke  Triptis  -  Ziegeniiick  -  Lobensteiu  -  Blankenstein  ge^ 
sichert 

Von  den  oben  genannten  Frivatbahnnutemehmongen  unter- 
stützte die  fürstliche  Regierang  in  Gemeinschaft  mit  den  anderen 
betheiligten  Staaten  die  Gera -Eichichter  nnd  Weimar -Qeraer 
Eisenbahn  durch  Zinsgarantieu ;  dieselbe  bellef  sich  bei  der  ersteren 
auf  SVsVo  für  die  St.-Actieii  Lit.  C  der  Thüringischen  Eisenbahn, 
und  bei  der  leteteren  an!' 4'/«  7©  fttr  das  St.-Actiencapital.  Die 
Weimar -Geraer  Zinsgarantie  rausste  während  ihi-er  ganzen  zehn- 
jährigen Dauer  bis  1R86  stets  voll,  und  die  Gera-£ichichtei* 
bis  zum  Uebergang  der  'l'hiiringischen  Bahn  in  den  Besitz  des 
prenssischen  Staates  1882  alljiihrlich  ebenfalls  mit  hohen  Betrii<reii 
in  Anspnich  genonimtMi  werden,  i^ei  der  Ver!^taatli(  luiii}r  des  letzt- 
gonannt^n  Unternelnn^-ns  erhielt  die  (iusfliche  Keg-iermin:  in  Coiu- 
peusirung  ihrer  Verprtichtungeii  und  b'ordenmgeü  aus  Zinsgarantie 
und  Eisenbahnstener .  unter  Ablösung  beider  eine  einmalige  Ab- 
öiidmig  von  luoouo  Mk. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  sind  im  Fiu*stenthum  dem 
rüi*ätlich  rcusftischeii  Ministerium  unterstellt.  ^ 

Die  innerhalb  des  Fürstenthums  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ult.  März  1889  eine  Gesammtlänge  von  56,96  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 
die  eigene  StaatsbsJmstreeke  Schleiz- Grenze  ....     8,m  km 

die  königlich  sächsischen  Staatshahnen  16,i8  „ 

die  königlich  prenssischen  Staatsbahnen   16,»6  „ 

die  Weimar -Gei^aer  Eisenbahn   .  .   15,>4  ^ 

Summa  5d,M  km 


Königreich  Sachsen. 

Geographie.  14  993  qkm  mit  3  254  000  Einwohnern.  2344,«5  km 

Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  15,84  km. 

Das  Königreich  besteht  aus  einem  in  sich  abgeinindeteu  Ganzen, 
von  welchem  nur  vier  kleine  Exclaven  unweit  der  Westgrenze  ge- 
trennt liegen.  Der  politischen  Eintheihmg  nach  wird  dasselbe  im 
Nordosten.  Nf>rden  und  Nordwesten  von  den  prenssischen  Provinzen 
Schlesien  und  Sachsen,  im  Westen  vom  Herzop^Tlnim  Sachsen- Alteu- 
burg,  von  dein  »xtliclien  Tlii  il  >  < ^ ro*Jsher/ogthums  Sachsen- 
Weimar,  von  dtsii  beidtii  i?  ün*Uinlliüniei  u  iieuss  ältere  und  jüiij^vre 
Linie  und  von  dem  Königreich  l>a\ern,  im  Süden  und  Südosteu 
aber  vou  dem  österreichischen  Kroulande  Böhmen  begrenzt. 
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In  hjdrograidiisGher  Beziehnng  gehdrt  Sachsen  mit  Ausnahme 
des  ätissersten  Ostens  dem  Stromgebiet  der  Elbe  an.  Diese  selbst 
diirchfliesst  das  Land  mit  ihrem  oberen  Lauf  in  der  Kichtiing  von 
Südosten  nach  Nordwesten.  Von  deren  Neben-  und  Zuflüssen  ge- 
hören linksseitig  die  Mulde  (Zwickaner  nnd  Freiberger  Mulde),  die 
Zschopan,  die  Flöha,  die  weisse  Elster  und  die  Pleisse  und  recbts- 
seitijEi:  die  schwarze  Elster  und  die  Spree  liierher.  Die  den  äussersten 
Osten  des  Laudes  dorchilieesende  Laaaitzer  Neisse  strömt  der 
Oder  zu. 

In  seinem  südlichen  Theil  ist  Sacliseu  dur<h\se»  gebirgii^, 
westlich  der  Elbe  erhebt  sich  dn^  ..Sächsische  Krzgebirge"*  und 
öHtHch  derselben  das  „Laiisitztr  (Jebirge".  T>i^  zunäclist  des 
Stionirs  ^'^L'U^freiien  Theile  l»»'i(ler  lühreii  auch  den  Namen  Klbsaud- 
stt'ingcbirgc  uder  ,.Sächsische  Schwei//*.  Nach  Norden  zu  vt^rtlarhen 
.sich  beide  (Gebirge,  doch  ist  der  l^ebergaiig  zu  dem  norddeutsclien 
Tiel'kuide  ein  i^ehr  allmahlu  lier,  so  dass  uui*  die  au.sseratea  Grenz- 
striche gegen  Preussen  hin  eben  sind. 

Das  Königreich  Sachsen  gehört  zu  den  gesegnetsten  und  in- 
dustriereidiBten  Lftndem  von  ganz  Europa;  Alles,  was  cnltivirt» 
AUes,  was  betrieben  wird,  steht  in  hoher  Blttthe.  Inneriialb  Dentseh- 
lands  ist  es  in  Rücksicht  auf  die  Dichtigkeit  nnd  Regsamkeit  seiner 
Bevölkerung,  auf  die  Ergiebigkeit  seiner  Naturprodncte  nnd  seiner 
Indnstrie  und  auf  die  engen  Maschen  seines  Schienennetzes  dem 
Bienenstodce  desselben  zu  vergleichen. 

In  den  flacheren  Gegenden  ist  die  Laodvirthschaft  gut  ent- 
wickelt, mit  ihr  ist  bedeutende  Rindvieh-  und  Scha&acht  verbunden; 
dass  trotzdem  Beides  den  eigenen  Bedarf  nicht  deckt,  erklärt  sich 
ans  der  ttberaus  starken  Bevrilkcnuig.  Die  gebirgigen  Gegenden 
weisen  ausgedehnte,  vorzüglich  cultivirte  Forsten  auf.  Der  Berg- 
bau liefert  Steinkohlen  in  dem  Zwickauer  und  in  dem  Lugauer 
Becken  sowie  in  dem  Plauenscheu  Grunde  bei  Dresden.  Braunkohlen 
bei  Grimma,  Oschatz.  Bautzen  und  Zittau,  some  Blei-,  Eisen-  und 
Zinnerae;  auch  wd  Silber  und  Wismuth  gewonnen,  und  im  Elb- 
8aud8tein<rebirge  werden  in  grossen  Mnssen  S^Tld:^^^'ilH'  <:el'rorhpii. 

Die  Indu>^frie  ist  ganz  ansnehmt-iid  entwickelt  und  äusserst 
vielseitig;  sie  erstieekt  sich  aut  spituiereitMi.  fipineu-  und  Damast- 
webereien,  auf  Fal'rikation  vnn  wollenen.  ])ainnwnllenen  und  halb- 
wollenen Waai'en,  aul  Sj)iUeuiiianutHclur,  aul  raim  i-,  Porzellan-  und 
Uhrenfabrikation,  sowie  auf  alle  Zweige  der  Eisenbranche.  Das 
ganze  Land  bildet  gewissennassen  einen  grossen  Industrieort;  die 
Hauptplätze  sind  liierbei  die  Lausitz,  das  Eragebirge  sowie  die 
Städte  Chemnitz,  Glauchau,  Meerane  und  Crimmitschau. 


L.y  ,u<-L;d  by  Google 


—   186  — 


Dies  Alles  zusammen  genommen  ergiebt  natorgem&ss  einen 
überaus  lebhaften  Handel,  dessen  Mittelpunkt  I/oipzig  mit  seinen 
bekannten  Hessen  und  Wollmärkten  ist  Die  commerzielle  Bedeu- 
tung dieses  Platzes  reicht  aber,  vde  bekannt,  weit  über  die  Grenzen 
des  KöiiigreichfJ ;  es  ist  betreffs  fies  d entscheu  Handels  Berlin 
imd  Hamburg  au  die  Seite  /ii  steilen;  be/iiglich  des?  Buchliaiidels 
sowie  des  Pelzwaareiüreschäfts  aber  ist  es  noch  jetzt  der  Haupt- 
stapelplatz im  Wekiiaudel. 

Die  Haupt-  und  Hesideozstadt  des  Köuigreichs  ist  Dresden. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Vur  Beginn 
der  Eiseubahnaera  war  Leipzig  ganz  unl)estritten  der  Mitt€l])imkt 
des  deutschen  IMnnenhandels.  Aus  alieu  Himmeisrichtuugeu  lielea 
liier  die  grossen  Handelsstrassen  zusammen,  und  seine  Messen  ver- 
mittelten das  Grossgescbftft  für  alle  Handelszweige.  Schon  die 
Müglicbkeit,  dass  die  EUenbabnen  ein  neues  massgebendee  Yer* 
kebrsniittel  werden  könnten,  mosste  deshalb  Leipeig  Teranlaesen, 
nicht  erst  anderer  Orten  Versuche  hierttber  abasowarten»  sondern 
seinerseits  anch  darin  die  Führung  zu  übernehmen.  Der  Deutsch- 
Patriot  Friedrich  List,  in  ktUmem  Geistesflnge  seiner  Zdt  vor* 
anseilend,  bezeichnete  bereits  1832  Leiprag  als  den  Ausgangs-  und 
sp&teren  Mittelpunkt  eines  deutschen  Bahnnetees"^);  sächsiBche 
Lokalpatrioten,  wiedemm  durch  List  angespornt  lenkten  zun&cbst 
ihre  Bestrebungen  auf  eine  Schienen  Verbindung  Leipzigs  mit  Dresden 
als  der  Hauptstadt  des  Königreichs.  Unterm  20.  November  1833 
legten  sie  eine  an  das  Staatsministerium  gerichtete  I^etition  um 
Genehmigung  zur  Herstellung  dieser  Bahn  durch  eine  Actiengesell- 
Schaft  an  der  Leipziger  Börse  zur  Sammlung  von  Unterschriften 
aus,  lind  in  wenigen  Tagen  wurden  mehrere  Hundert  solcher  er- 
zielt. Die  Staatsregierung  wandte  der  Angelegenheit  ungesäumt 
ihre  Aufmerksamkeit  und  Unterstützung  zu,  und  vergingen  mit  den 
vorbereitenden  Scbritten  anch  noch  IV^  Jahr,  ehe  am  G.  Mai  1835 
die  Bahn  in  der  beantragten  W  eise  genehmigt  wurde,  so  ward  die 
Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  mit  Eröftnung  der  ersten  Theilstrecke 
Leipzig-Althen  am  24.  April  1837  und  der  der  ganzen  Bahn  am 
7.  April  1839  doch  die  erste  tircsMjre  Lucom<'tiveiseiibalui 
Deutschlands,  für  welches  sie  iit)i  i  liaupt  als  das  bahnbrechende 
Kisenbahnniitenit'limcn  nn/\veit'elhHlt  anzusehen  ist.  Der  k(tnig- 
üchen  i>taau>rfcgierung  gebulu  t  luei'bei  vor  Allem  der  Kuhm,  nicht 
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nur  die  Ausfiihning  dieses  Unternehmens  in  jeder  Hinsicht  erleich- 
tert und  geföi-dert,  sondern  als  die  erste  der  deutschen  Begiernngeu 
von  den  engeren  Verbftltnissen  des  eigenen  Landes  sich  losgelOst 
and  von  vornherein  auf  durchgehende  Schienenwege  bedacht 
gewesen  zu  sein,  hierzu  den  Nachbarstaaten  gegenüber  auch  die 
Initiative  ergriffen  zu  haben.  Schon  in  der  Concession  für  die 
Leipzig-DreBdener  Eisenbahn  sowie  auch  in  dem  unterm  3.  Juli 
1885  ftr  dieselbe  erlassenen  Expropriationsgesetz  war  deren  Vei^ 
liogemng  bis  an  die  Landesgrenzen  in  Aussicht  genommen^  und 
berdts  unterm  10.  August  1887  wurde  letzteres  auf  Linien  von 
Leipzig  über  Altenburg  und  Plauen  i.  V.  bis  an  die  bayerische 
Grenze  gegen  Hof,  von  Dresden  tiber  Bautzen  (damals  noch  Budissin 
genannt)  durch  die  Lausitz  nach  der  preussischen  und  nach  der 
dsteareichischen  Grenze,  sowie  von  Riesa  nördlich  nach  der  preunsi- 
schen  Grenze  bei  Nieska  (nicht  etwa  Xiesky)  ausgedehnt.  Bai 
(Genehmigung  dieses  Gesetzes  dui-ch  die  sächsische  Stünde vei-saram- 
hmsr  ermächti<rte  dieselbe  die  Regierung  ohne  Weiterungen  zur 
Hiiaii/iellen  l'iiti  rstütziing  von  P'iseiibahnunternehmnngeu,  sobald 
diese  die  N'eibiadung  mit  Eisenbahnen  bennrhbart«r  Staaten  her- 
«telUn  würden.  Wenn  von  anderen  St  iren  dies  so  aufgefasst  und 
dargestellt  worden  iht.  das«  Snchsen  liifnlurch  in  eine  passive  liHge 
versetzt  und  auf  UnterhautUungen  mit  dem  Auslände  an<:ewieHen 
wurden  sei,  so  niUbaen  wir  dem  gegenüber  nochinals  lietonen.  dass 
gerade  in  der  frühzeitigen  Losloi»un^'  von  den  rein  lokalen  Inte  ressen 
der  Ruhm  der  sächsischen  Regierung  liegt!  Dieselben  wurden 
hierdiuch  ja  nicht  bei  Seite  gesetzt,  vielniehi*  gerade  dadurch  von 
vornherein  den  beabsichtigten  vaterländischen  i^ahnen  ein  inter- 
nationaler Chai^kter  verliehen^  ffir  diese  der  grosse  Durchgangs- 
verkehr erzwungen  und  verhindert,  dass  bei  Gestaltung  des  grossen 
Bahnnetzes  Sachsen  umgangen  wurde.  Sachsen  und  seine  Bahnen 
haben  die  Segnungen  dieser  ersten  Massnahmen  bis  in  die  jüngsten 
Jahre  hinein  verspürt;  erst  bei  der  fortgesetzten  Verdichtung  des 
Schienennetzes  nach  den  grossen  JSisenbahnverstaatlichungen  seitens 
Preussens  ist  ein  Theü  der  sächsischen  Linien  betreffs  des  Durch- 
gangsverkehrs abgebaut  worden. 

In  der  Landtagssession  1839/40  nahmen  jene  Pläne  für  C4e- 
staltung  des  Eäsenbahnnetzes  festere  Formen  an;  die  in  dieser 
zwischen  Regierung  inid  Ständen  getroffeneti  N'ereinbannigen  bilden 
das  Programm  fiü'  die  erste  Ent Wickelung  des  Eisenbahnwesens  in 
Sachsen.  Dieselben  gingen  dahin,  dass  die  Verbindiuig  Sachsens 
auf  der  einen  Seite  mit  Bayeni  und  auf  der  an<leren  Seite  mit 
Schlesien  und  mit  Böhmen  durch  Eisenbahnlinien  zu  bewerkstelligen 


Digitized  by  Google 


—     138  — 


seif  welche  sich  an  die  Letpzig-Di'esdeiier  Eisenbahn  anlehnen  nnd 
so  viel  als  möglich  das  Innere  des  Königreichs  durchsehneiden 
sollten,  dass  ferner  das  industriell  hochwichtige  ErsEgebirge  mit 
der  Linie  Leipsig-Hof  in  Schienenverbindang  zn  bringen  sei,  dass 
die  Ausführung  dieser  Bahnen  an  Privatgesellschalten  überlassen 
werden  sollte,  der  Staat  jedoch  durch  Betheiligung  am  Anlage- 
capital  mit  nur  beschrflnktem  Dividenden^einiss  diese  Unter- 
nehniuiig^en  unterstützen,  erforderlichen  Falls  aber  die  I^alitien  auch 
ganz  auf  Staatskosten  ausführen  möchte.  Es  war  dies  ein  klares 
zielbewnsstes  Programm  7Air  Gestaltung  eines  säclisischen  Eisen- 
bahnnetzes zn  einer  Zeit,  als  man  sich  in  den  anderen  deutschen 
Staaten  mit  der  Projectirung  einzelner  Linien  abquält«.  Regierung: 
nnd  Stände  waren  sie  Ii  klar,  dass  jenen  Netz  geschsitten  werden 
müssp;  zur  Venncidiniu:  einer  zu  IkiIicu  Belastung  der  Staatskasse 
sollt»'  die  Ausführung  wenn  m<>glich  dei-  Piivatiudusf Hi-  iibprlassen 
werden,  der  Staat  aluT  diese  Uiitt'niehnuiuLn'U  fin  iii/ndl  iiutcr- 
>nitzen.  um  sich  dadurch  mehr  al<  nur  eine  (tl)i  it:  keit  liehe  Be- 
eintlussunjr  zu  sichem,  erloi-deiliclieii  l-'alls  jedoch  auch  alleinige 
staatsseitisfe  Durchführung  des  als  iiofhwendig  Eracht«t.en  erfolgen. 
Naihdeni  inzwischen  nach  Preussen  Imieiii  eine  wichtige  Scliienen- 
verbiiuiung  seitens  der  Leipzig-Dresdener  iustnbahncompagnie  und 
einer  besonderen  preussischen  Gesellschaft  in  der  Linie  Leipzig- 
Uagdebnrg  bereits  1840  hergestellt  woiden»  besttglidi  der  Ver- 
bindung mit  Bayern  im  StaatSTertrage  vom  14.  Januar  1841  der 
Bau  der  Linie  Leipzig-Hof-Nlimbeig,  bezüglich  dei*  Verbindung  mit 
Oesterreich  an  Stelle  der  1837  ins  Auge  gefassten  Linie  durch  die 
Ijansits  unterm  9.  August  1842  die  Herstellung  der  Bahn  Dresden- 
Prag-Wien  bereits  vereinbart  und  beafiglich  der  Verbindung  Ostlicli 
mit  Preussen  Verhandlungen  angebahnt  waren,  wurde  in  der  Land» 
tagssession  1B43  diese  letztere  auf  die  Linie  Dresden -Bantxen- 
Lübau-Görlitz  festgesetzt  und  ausserdem  zur  Verbindung  des  Landes 
mit  dem  Westen  —  Prankfurt  a,M.,  Rheinland,  Belgien  nnd  Frank- 
reich —  eine  Bahn  von  Leipzig  an  die  bereits  projectirte  „Thürin- 
gische Eisenbahn"  '  fl  illi  Nerstungen)  sowie  im  Interesse  der  lokalen 
\'erhältnisse  bezüglieh  des  Erzgebirges  nn  Stelle  der  1«31),40  be- 
absichtigt, gewesenen  Schienenverbindung  mit  der  sächsisch- 
bayerischen Linie  Leii»zig-Hof  die  Linie  von  Riesa  nach  der  Kabrik- 
<faflt  «'hermiity:.  welche  gleiehzeitig  den  Schlüssel  des  Erzgebirges 
bild>  I.  und  t  inilii  li  >>ezü5r)ich  der  industriereichen  südlichen  Ot>f>r. 
lausitz  eine  Zweif,4>alin  v<fn  Löbau  nach  Zittau  beschlossen.  .Mit 
der  Leii»zig-l)i'esdener  lOisenbahn  und  den  Norst^hend  aufgeführten 
Liiiieu,  welche  sämmtlich,  allerdings  erst  nach  und  nach  bis  185d, 
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verwirklicht  worden  sind,  war  der  Sompf  für  das  sächsische  Baliii- 
nete  gegeben,  aas  wdohem  sich  daim  im  Lauf  der  Zeit  durch  Ein- 
fügung minder  wichtiger  Linien  das  gegenwärtig  eng  gemaschte 
ScUenennetK  herausgebildet  hat.  Der  Staat  wollte  und  sollte 
hierbei,  wie  bereits  angegeben,  nur  insoweit  selbst  als  Eisenbahnnnter- 
nehmer  auftreten,  als  sich  keine  leistnngsfilhigen  Privatunteraehmer 
f&nden;  seine  Mitwirkung  aber  bei  den  Privatbahnnnternehmnngen 
wurde  fest  geregelt»  und  zwar  dahin,  dass  er  bei  den  einzelnen 
Bahnen  bis  zum  dritten  Theil  des  erforderlichen  Actiencapitals  fiber- 
nehmen, dass  er  den  Gesellschaften  die  auf  4%  festzusetzenden 
Banzinsen  abzüglich  des  Beinertrages  ans  etwa  eröfneten  Theil' 
strecken  in  der  Art  vorschicRsen  solle,  dass  diese  Betrüge  dem 
staatsseitigen  ATilagecapital  noch  extra  zuzurechnen  seien,  das«  er 
anf  die  ersten  fünf  Uetriebsjahre  der  einzehien  i^akuen  den  Privat- 
actien  eine  L>ividende  von  4"  q  garantire,  dass  er  bezüglich  seiner 
Antheile  auf  Banzinsen  gänzlich  verzichte  und  später  an  dem  Rein- 
trewinii  mir  bedingungsweise  theihiehme.  und  endlich,  dass  er  sich 
bei  dt'ii  (  HtM't'ssionen  das  Hecht  ausbedinge,  na<  b  einem  irewissen 
Ztiitraimi  die  Hahnen  käuflich  zu  erwerl>en.  lliiuitci  sei  besunders 
erwähnt,  dass  weder  Regierung  noch  Hrande  im  l*rinciii  gesren 
staatsseitigen  Bau  und  Betrieb  waren,  dass  aber  gerade  uus  dem 
Schoss  der  Kegienuig  heraus  im  luteiesse  initglichst  schnellstrer 
Verwirklichung  der  aufgestellten  Projecte  mau  sich  liir  dasi^rivat- 
bahns3'stein  mit  staatsseitiger  Betheiligung  entschied.  iSo  ent- 
standen : 

die    Sächsisch  -  Bayerische  Eisenbahn 

(Leipzig  -  Hof ;  mit  Concession  von  1843 

die   Sichiisch  •  Schlesische  Eisenbahn 

(Dresden -GOiÜts)  „  „  1844 

die  LOban-Zittatter  Eisenbahn  „        „        ^  1845 

die  Chemnitz -Biesaer  Eisenbahn  „        ,.         „  1845 

sRmmtlich  dnreh  Actiengesellsehaften  ins  Leben  gerufen;  die  Bahn 
zur  Verbindung  mit  Oesterreich  dagegen  wurde  in  der  Linie 
Dresden -Bodenbach  auf  Grund  der  Verordnung  von  1845  als  die 
erste  sächsische  Is^taatsbahn  hergestellt,  da  sich  keine  der  Regierung 
genehme  Privatgesellschaft  zur  .\iisfi\hrung  derselben  gefunden  hatte. 
Die  Bahnen  von  Riesa  nördlich  nach  !*reussen  zur  Verbindung  mit 
Berlin  und  von  Leipzig  westlich  zum  Ansehhiss  an  die  /rhüringische 
Eisenbahn**  kamen  seitens  aussersächsischer  Actiengesellsehaften 
zur  Ausführung,  und  zwar  die  erstere  seitens  der  ..Berlin  -  Anhal- 
tischen" und  die  letztere  seitens  der  „Thüringischen  Eisenbahn- 
gesellschaft". 
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Auf  die  genannten  vier  sftcbaischen  EisenbahngesellBchaften 
kamen  die  1843  anfgesteUten  Gmndsfttze  melir  oder  weniger  znr 
Anwendung;  bei  allen  vier  betheiligte  sieb  der  Staat  mit  dem 
vierten  resp.  dritten  Tbeü  des  Anlagecapitals,  im  Oanzen  mit 
14  475  000  Mk.;  bei  der  „SAchsiscb- Bayerischen**  und  bei  der 
^^Hchsisch-Schlesischen^  zahlte  er  ausserdem  die  Banzinsen  fttr  die 
Privatactien  und  verzichtete  auf  solche  f&r  seine  Staatsactien, 
tiovne  auch  bediugung^.sweise  auf  Theilnahine  am  Reingewinn;  für 
die  Privatactien  der  Säclisisch-Schlesischen  Eisenbahn  übernahm  er 
ausserdem  auf  die  Dauer  der  ersten  fünf  Betriebejahre  eine  Ipni- 
centige  Zinsgarantie;  bei  allen  wiederum  behielt  er  sich  das  l^echt 
vor,  die  einzelnen  Bahnen  nach  25  .lahren  ab  Eröflfnunir  jregen 
Abfindung  der  Actinii;in'  auf  Grund  der  nurchschnittsdividende  dei' 
letzten  10  .lahre  untrr  Aiissfheidiiii;:-  des  besten  und  des  schlech- 
testen, mindestens  aber  gegen  Erstattuiifr  des  Noniiiiahvertlies  der 
Actieu  käuflich  tiir  sich  zu  erwerben.  \'oii  diesen  vier  Gesell- 
schaften gerieth  jedoch  die  Sächsiscli-Bayerischt;  und  die  Chemnitz- 
Riesaer  noch  vor  Vollendung  ihrer  Linien  in  hnanzielle  Nothlage, 
da  die  ursprünglichen  Anlag'ecapitalien  sich  als  unzureichend  er- 
wiesen und  die  BeschalVuug  der  noch  fehlenden  Mittel  ihnen  nicht 
glftckte.  Der  Staat  sah  sich  deshalb  genüthigt,  diese  Bahnen 
schon  1847  resp.  1850  auf  Antrag  der  Gesellschaften  kftoflich  für 
sich  zu  übernehmen,  sowie  er  auch  1851  die  1847  bereite  fertig 
gestellte  Sftchsisch-Schleeische  Bahn  glei^ifikUs  auf  Antrag  dei*  6e- 
Seilschaft  zu  Eigenthum  erwarb.  Da  diese  vertragsgemäsa  die  von 
ihr  ausgehende  Lobau-Zittauer  Eisenbahn  in  Betrieb  gehabt  hatte, 
kam  letztere  dadurch  mit  unter  Staatsverwaltung.  So  war  durch 
die  Macht  der  VerhAltnisse  das  ursprünglich  beschlossene  Privat- 
bahnsystem derartig  durchbrochen,  dass  von  den  Bahnen  dieses 
ersten  Zeitraumes  nur  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  Privat» 
besitz  und  Betiieb  blieb. 

Mit  den  bisher  genannten  Bahnen  und  Linien  war  das  erste 
Progi-amm  erfüllt  und  1  r  Kimipr  für  das  sächsische  Bahnnetz  ge- 
schatlen.  Der  weitere  Ausbau  desselben  eifolgte  theils  seitens  des 
.Staats,  theils  seitens  der  Leipzig- Dresdener  Eiscnbahnconipagnie, 
theils  .seitens  neu  gebildeter  Actiengesellschaft«n.  An  aoldien 
nenen  I'rivatbahnnnternehmn?i2-en  entstanden  zunächst: 
die  Albertsbahn  Pre^den -'1  haraiidi  i  mit  C'oucessiou  VüU  1S54 
die  Zittau  -  l\rii  ln'iibfiL'-<'!'  I\is.'iib;ih:i  ^         ^  „  18'».'» 

die  rih'iiiiiit/.-W  iir^t  liiiif/rr  l'üsr'iibjtliii  «  ^  1^56 
die  t )bt'rhuhjid<irl-Iü  iiisdurler  Kohieubahn    „         „  „  1859 

die  Bockwaer  Kuidenbahn  »         »  «  IböO 
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die  Griissenhainer  Zweigbaiiii  (^Pristewite- 


(Trossenhain) 
(lie  (^reiz- Brunner  Eisenhalm 
die  Linie  Kieritzsch -lUirü.t. 


mit  Conceäsiou  von  1862 
„         „  1864 

t,  „  „  IHÜÖ 


letztere  Eigenthum  der  Stadt  Borna. 

Da  der  Staat,  soweit  es  seine  Finanzen  gestatteten,  wie 
schon  erw&hnt,  gleichzeitig  nm&ngreiche  EiBenbnhnbauten  aus- 
filhrte,  bethefligto  er  sieh  bei  diesen  Eisenbahnen  nicht  mehr  durch 
Uebemahme  Ton  Actien  oder  finanzielle  Garantien;  nur  bei  der 
Zittau-Beichenberger  Bahn,  deren  griisster  Theil  anf  österreichischem 
Gebiet  liegt,  Qbemahm  er  zufolge  des  Staatsvertrages  mit  Oester- 
reich den  anderweitig  nicht  imterznbriDgenden  Theil  des  Anlage- 
eapitals  nnd  ansserdem  in  Gemeinschaft  mit  Oesterreich  auf  die 
Dauer  von  40  Jahren  eine  4procentige  Zinsgarantie  für  die  Privat- 
actien  nach  dem  Veihftltniss  zn  der  auf  jedes  Land  entfallenden 
Lftnge.  Das  AnkanüBreciht  behielt  sich  der  Staat  wiederam  bei 
allen  diesen  Bahnen  vor,  doch  \Mirde  diese  tYage  nicht  mehr  wie 
frülier  einheitlich  behandelt,  Zeitpunkt  und  Kaufpreis  vielmehr  ver- 
scliiedt'H  \ei"einbart.  Dei  Zeitpimkt  wurde  anf  i'O  .Talin-,  auf 
2'.  (alire  oder  auch  auf  30  .lahrft  nach  Eröffnung  des  Betriebes  luid 
d«r  Kaufpreis  auf  den  25  fachen  Betrag  der  l^urcltöchrnttsdividende 
der  letzten  zehn  Jahi*e  oder  der  letzten  fünf  Jahre,  oder  auf  den 
20fnchen  Betrag  derjenigen  der  letzten  liuit  .lahrc  oder  hei  »len 
nur  mit  Theilstrpcken  in  Sachsen  gelegenen  lialnu  ii  auf  Erstattung 
des  verwendeten  Anlagecapitals  festgesetzt.  I  'ir  meisten  dieser 
Bahnen  inid  zwar  die  Zittau -Reichenbers"»^*.  die  (  hemnitz-Würsch- 
uityj-v  und  die  Kieritzsch- Bornaer,  nahm  der  Staat  gegen  einen 
ir«'\sisNcu  l'riHenisHty.  der  Bruttoeinnahmen  oder,  und  zwar  die 
Uberhohudüil-Rtjiiisdorfer  und  die  (^reiz-lJruuner,  Inr  l^i  i  lniuiii:  der 
EigenthUmer  in  Betrieb,  so  dass  nur  die  Albertsbaliii,  die  (iru.ssen- 
hainer  Zweigbalm  und  die  liuckwaer  Kohlenbahn  von  den  Eigen- 
thliraern  selbst  betrieben  wurden.  Käuflich  erwarb  der  Staat  in 
dieser  Zeit  nur  solche  Privatbahueu ,  welche  einen  Theil  durch- 
gehender, in  ihren  anderen  Theilen  ihm  bereits  gehöriger  Linien 
bildeten.  Es  waren  dies  die  Albertsbahn  (Dresden -Thai*andt)  als 
Anfangsstrecke  der  Linie  Dresden -Chemnitz  nnd  die  Strecke 
Boma-Kieritzsch  als  Mittelglied  der  Linie  Ireipzig- Chemnitz. 

Hatte  sich  in  dem  eben  behandelten  Zeitraum,  den  50er 
und  60  er  Jahren ,  das  Frivatcapital  den  Eisenbahnontemehmongen 
ziemlich  fem  gehalten  and  die  GrÜndang  neuer  Prlvatbahngesell- 
schaften  sich  immer  nur  anf  kurze  Linien  erstreckt,  so  trat  von 
1B70  an  auch  im  Eisenbahnwesen  eine  völlige  Gründangswuth  ein. 
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Wie  iu  Pieussen,  so  fand  auch  im  Königreich  Sachsen  die  ander- 
weitige Gestaltung  des  Actienwesens  durch  Ginf&hmiig  bevorzugter 
Actieu  (Stammprloritäts-  oder  Priorit&tsstammactien)  und  die 
Generalentreprise  mit  all  ihren  Nachtheüen  fttr  die  Bahneigen- 
thümer  Eingang.  Durch  die  sclieiiilMur  sicherere  Capitalsanlage  in 
der  bevorzugten  Aetiensorte,  durch  die  fttr  die  Eisenbahngesell- 
schaften  zanfichat  so  bequeme  Einrichtung  der  Generalentre|iriBe, 
welche  den  Vorat&nden  jener  die  Mtthen  des  Bahnbanes  abnahm, 
nnd  durch  die  Grilnderwuth,  welche  sich  mit  dem  Hilliardensegeu 
des  Krieges  1870/71  Uber  Deutschland  ergoas,  kamen  wie  in 
Preussen  so  auch  im  Königreich  Sachsen  ungesunde  Verhftltnisse 
in  das  Eisenbahnwesen.  Dieselben  wurden  hier  wohl  durcli  ein 
in  seinen  schweren  Folgen  nicht  geahntes  Versehen  der  Regierung 
ganz  besonders  erleichtert ,  indem  diese  beti-effs  Beschaffiong  der 
Anlagecapitalien  gar  zu  leichte  C)oncessionsl)edingungen  stellte. 
Es  brauchte  nämlich  höchstens  nur  noch  die  H&lfte  des  Anlage- 
capitales  durch  Stamraactien  beschaflt  zu  werden,  wälirend  der 
andere  Theil  dui-ch  St.-Pi-.-Acticn  oder  gar  dui-ch  Pr.-Obiigationen 
anfprebracht  werden  durfte.  Aul  diesp  Weise  wurde  Privat- 
capital  den  Kiseiihahnunternehmungen  übeiaus  <^eiieigt  geiiiiuht, 
und  iu  der  .Sucht,  zu  j,a'ündeu  nnd  zu  banen.  iMsenbahnen  herauf 
beschworen,  welche  bei  nur  geringer  Krtragsfähigkeit  das  auf  dem 
Papier  hohe  und  noch  dazu  theiue  AnUtgecapital  unmöglich  vti- 
trageu  konuteu.  Priuritätsobligatioueu  sind  aber  diiecte  Schulden 
der  (k'sellschaften,  und  die  St.-Pr.-A(ttieu  wui-den  bei  ungenügenden 
lietriebsergebnissen  und  dem  dadurch  bedingten  Ausfall  der  Sta- 
tuten massigen  Dividenden  Jener  eine  (Quelle  solcher.  Hierzu  kamen 
iu  Folge  der  erhöhten  Nachfrage  rapide  Preissteigerungen  in  Ma- 
terial und  Personal,  bald  aber  auch  der  uligemeine  finanzielle 
Rfickechlag,  in  Folge  welches  letzteren  öfters  nicht  einmal  die 
Pr.-Obligatiunen ,  geschweige  denn  die  Acüen  voll  eingezahlt 
wurden.  Das  baar  erlöste  Geld  bereicherte  Grttnder  und  Bau- 
Unternehmer,  reichte  aber  selten  zur  FertigsteUung  der  Eisen- 
bahnen aus.  So  wurden  die  Bahnen  dieses  Zeitraums  mit  ganz 
geringen  Ausnahmen  nothleidende  und  mnasten,  um  sie  nicht  ganz 
verfallen  zu  lassen,  vom  Staat  k&nf  lieh  übernommen  werden.  Das 
Schicksal  der  eineOi  der  Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn,  trieb  bis 
zu  dem  früher  bei  den  Eisenbahnen  nie  gekannten  unHebsamen 
Concnrsverfahren,  aus  welchem  sie  schliesslich  als  Bauruine  eben- 
falls iu  die  Arme  des  Staats  gerettet  wurde.  War  es  in  Preussen 
(h  l  N:i!iio  Stnjuslj€äng,  mit  welchem  die  dort  verunglückten  Kisen- 
bahneii  verknUptt  waren,  so  war  es  hier  in  erster  Linie  die 
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CommaiMÜtgesellschaft  Plessuer  iV:  Co.,  fenjer  die  «SäihHisclie 
Eiiseubahubaugesellschaft",  bei  der  irauz  veiiui^dückLcn  Melililiciier- 
Weidaer  Bahn  aber  der  eben  genannte  Stroiisberg  und  nur  bei 
einer,  der  „Sächsisch  -  Thüringischen  Ostwestbahn  Zwickau -Weida^. 
welche  jedoch  keine  imsscUiesalich  sftchffisohe  Bahn  ist,  yoUzog 
sich  die  Generalentreprise  in  flAnden  der  „Internationalea  Eäsoi- 
bahnbangesellachaft  zn  Fituikltart  a.  M.**  ohne  grossere  Verwicke- 
Inngen  für  die  Eisenbahogesellschaft.  Diese  Eisenbahngründer- 
I»eriode  spielte  sich  in  Sachsen  in  dem  kurzen  Zdtranm  von  drei 
Jahren  1870  bis  einschliesslich  1872  ab  and  zeitigte  folgende  nene 
Privatbahnnntemehmongen : 

die  Sftchasch-Böhmische  Verbindungsbahn  Annaberg- Weipert»  1870 
mit  mehr  als  der  HAlfte  des  Anhigecapitals  in  Pr.-Obligap 
tionen  concessionirt, 

die  Chenmitz-CoiDmotauer  Eisenbahn  1871  mit  der  lUUfbe  des  An* 

Ingecapitals  in  Pr.-Obligationen  concessionirt, 
die  Moidenthalbalin  (Glauchau -Warzen)  1872  in  gleicher  Weise 

concessionirt, 

die  Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn  1872  in  derselben  Weise  con- 
cessionirt. 

die  Uainichen-RoBsweiner  Eisenbahn  1872  in  derselben  Weise  con- 
cessionirt, 

die  ('hemuitz-Ane-Adorfer  Eisenhalm    ls72  mh  di'ei  iuuttel  des 

Ania«?ecai»ital3  in  St.-Pr.-Acticn  t  (»nt  i-ssi<iniit, 
die  Leipzifi:  -  Gaschwitz  -  Meuselwitaer  Eisenbahn  lö72  in  gleicher 

Weise  concessionirt, 
die  Zwickau-LengenfeUl-B'aliiensteiner  Eisenbahn  1872  ebenlalLs  mit 

drei  Fünftel  des  Anlag:ecai>iuls  in  St.-Pr.-Actien  conces^sionirt. 
Von  V(»rnlier(_'iii  war  di-r  Staat  bei  diesen  liabnun  linunziell 
nur  bezttglicl)  der  t  hemnitj'.-Aue-Adorfer  Eisenbahn  engagirt,  indem 
er  die  einen  Theü  derselben  bildende  Stiecke  Aue- Jägersgrün 
seinerseits  bereits  in  Banaugriit  genommen  hatte  nnd  diese  nun 
gegen  Aushändigung  von  Actien  der  Gesellschaft  übertiess.  Be- 
Zahlung  von  Banzinsen,  resp.  Garantien  irgend  welcher  Art  über- 
nahm er  gleichthlls  bei  keiner  dieser  Bahnen.  Bei  allen  aber 
wahrte  er  sich  wiederum  das  Ankauf  »rechte  und  der  früheste  Termin 
hienEn  wurde  durchweg  auf  den  Ablauf  des  80.  Betriebsjahres 
festgesetzt,  während  der  im  voraus  bestimmte  Eau^reis  bei  den  aus- 
schliesslidk  im  Königreich  gelegenen  Bahnen,  und  zwar  der  Säehsisch- 
B5hmischen  Verbindnngsbahn,  der  Ohemnitz-Commotauer,  derMuldeu- 
thalbahn,  der  Rainichen-Eossweiner,  der  Chemnitz-Aue-Adoifer  und 
dar  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  Eisenbahn  auf  den  20fachen 
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Betrag  der  DarchscbnittsdivideDden  der  letzten  5  Jahre,  bei  den 
bdden  anderen,  nor  mit  Tbdlstrecken  im  Ednigrsieli  gelegenen 
Eisenbahnen,  der  MehltheneivWeidaer  nnd  der  Leiposig-Gaschwite- 
Jtfenselwitzer  aber  auf  Erstattung  des  Anlagecapitala  abzüglich  des 
Minderwertbs  festgesetsst  wurde.  Von  diesen  Bahnen  nahm  die 
Staatsverwaltang  die  SSchsisch-BGbmische  Verbindungsbahn  Anna- 
berg-Weipert  gegen  50%  der  Bruttoeinnahme,  die  Hainichen-Boss- 
weiner  aber  und  die  Leipzig-Gaschwitz-Heoselwitzer  für  Bechnnng 
der  Gesellschaften  in  Betrieb. 

Von  den  mit  Theilstrecken  im  Königreich  gelegenen  ans  ser- 
sächsischen Eisenbahnen  seien  hier  zunächst  nur  die  1872  con- 
cessionirte  „Sächsisch -Thüringische  Bisenbahn"  (WolfsjrefÄhrt- 
\\"  ei  schlitz),  die  in  demselben  Jriire  concessionirte  Berlin- Dresdener 
Eisenbalin  und  die  1873  concessionirte  „Sächsisch -Thüringische 
Ostwestbah»  Zwickau- Weida"  (Werdau- Weida)  genannt,  indem  die- 
selben inzwischen  theils  ganz,  theils  in  der  sächsischen  Theilstrecke 
vom  sfichsischen  Staat  käuflich  erworben  worden  sind.  Finanziell 
war  derselbe  atirli  bei  diesrn  in  keiiipi-  Weise  Iretheiligt,  ihm  aber 
auch  hier  in  den  l)etrt  l}Vii(bMi  Siaalsvertmtreii  l»ezüglich  der  säch- 
sischen Theilstrecken  (la>  Aiikaiifsrecht  ^ewalii-t  inul  als  Irühester 
Termin  dazu  der  Ablaul  des  .{u.  Hetrieliisjabres  veieiiihait. 

War  der  Stnat  betrcüs  der  Hahnen  aus  dem  ersten  Zeitraum 
schon  früher  dui  rli  die  \  erhiiltuisse  zum  Ankauf  der  meisten  dieser 
genöthigt  worden,  su  mnssten  bezüglich  der  Bahnen  aus  der 
(Tründerperiode  StÄnde  und  Regierung  ei'st  recht  Hei-z  und  SiU'kel 
offen  halten,  um  diese  Kinder  finanziellen  Uebermuliis  niclit  ganz 
verkommen  zu  lassen,  um  Schienen,  Schwellen  und  Wagen  vor 
dem  Schicksal  des  Alteisens  und  Breunholzes,  um  Tnnnel  und 
Viadncte  den  Alterthnmsiknatikem  kommendei- Geschlechter  gegen- 
über vor  Verwechselung  mit  Bestem  von  Hfinengii&bern  und  der- 
gleichen zu  bewahiien,  nnd  um  das  Heer  von  Beamten  nnd  Arbeitern 
vor  Noth  und  Elend  zu  schützen.  So  wurde  die  königliche  Re- 
gierung zum  zweiten  Haie  auf  den  Weg  nmfossender  Eisenbahn- 
Verstaatlichungen  gedi-ängt^  auf  weichem  einmal  beflndiich  sie  theils 
aus  Betriebs-,  theils  ans  eisenbahnpolitischen  Rücksichten  nicht 
allein  nicht  nothleidende  kleinere,  sondern  selbst  die  alte,  ehi^- 
würdige  Leipsdg-Dresdener  Eisenbahn  zu  Eigentbnm  erwarb.  Zu- 
nächst wurde  1871  die  noch  aus  frülierer  Zeit  verbliebene  Privat/- 
bahn  Löbaii-Zittau  aus  Betriebsrücksichteu  angekauft.  Bald  darauf 
machten  sich  auch  schon  die  traurigen  Folgen  der  Gründerperiode 
tUhlbari  und  die  durch  diese  veranlassten  zahlreichen  ^'el•stailt- 
lichungen  setzen  mit  dem  Jahre  1876  ein.  Als  notbleidend  wurden 
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in  tliesicm  Jalire  die  ^JSäclisLsch-Thüiingifiche  Eisenbahn'*  (VVoIfgge- 
lalul  -  Weischlitz),  die  Chemnitz -Commotauer,  die  Cheinmtz- Aue- 
Adorfer,  die  Hainichen -Rossweiaer  und  die  Zwickau  -  Leugeufeld- 
Falkensteiner  Eiflenbahn,  im  Jahre  187S  die  HnUentballmhii 
(Olaachatt-Worzen),  sämmtlich  auf  Antrag  der  Gesellschaften,  vom 
Staat  kAttfltch  ttbemommen;  im  Jahre  1881  aber  erwarb  derselbe 
noch  die  Mehltheoer-Weidaer  Eisenbahn  als  Banmine  aus  dem 
("Concors.  Gleichfalls  auf  Antrag  der  GeseUschaften,  welchSy  in 
Staatsbahttlinien  eingezwängt,  in  dem  Besitz  ihrer  Bahnen  einen 
liesonderea  Vortheil  nicht  mehr  erblicken  konnten,  übernshm  er 
femer  1876  die  Greiz-Bmnner,  1882  die  »Sächsisch -Thüringische 
Ostwestbahn  Zwickau-Weida''  (Werdau- Weida)  und  die  Chemnitz- 
Wttrschnitzer,  sowie  ]B8(i  die  Leipzig- Gaschwitz -Menaelwitzer 
Bisenbafan.  Zal'ol?«  eigener  Initiative  kaufte  der  St^t  im  Jahre 
187*)  aus  eisenbah  II  pol  irischen  Rücksichten  aber  aadi  die  grosse 
J^ipzig-Uresdener  Eisenbahn  einschliesslich  der  von  dieser  in- 
zwischen erworbenen  Grossenhainer  Zweigbahn.  Vom  preussischeii 
Staat  endlich  envarh  er  per  1.  Apiil  1888  die  sächsische  Theilstrecke 
(Dresden  -  Klsterwerda)  der  mittlerweile  in  preussischen  Staats- 
besitz üborgegangenen  Iterün - Ihesdener  Eisenbahn,  während  er 
nndereisrits  bereits  im  Friedeiisvertraire  v»»ni  'il.  Oktober  180<i 
die  aiü  preussischem  <TeV>i('t  gelegene  Eiidstrecke  dei-  Sächsisch- 
Schlesisclun  lUhn  Dresdeu-Uorlitz  käuflich  au  den  yreusäischen 
iStaut  übtTliisst'u  hatte. 

8*»  stt  lieu  miu  vuii  allen  Bahnen  des  Kiiiiigreidis,  abgesehen 
von  den  aui  sächsischem  •  iebiete  ^eU'irneii  Endstreckeu  preussisi^her 
Bahnen,  welche  jet^t  sjuinutli«  h  im  iicsiiz  des  preussischeu  Staats 
vereinigt  sind,  nui-  aucli  die  Ziitau-Keichenberger  Ki.seubuhu  suwie 
die  (Jberhohndoil-Reinsdorfer  und  die  Bockwaer  Kohlenbahn  im 
Besitz  ihrer  Gesellschaften,  hiervon  aber  uui"  die  letztgeuauute  in 
eigenem  Betrieb» 

Nachdem  durch  diese  Eisenbahnverstaatlichunge]!  das  Staats- 
bahnprincip  voll  zur  Geltung  gekommen,  sind  bis  zum  Jahre  1889 
hin  flberiuHipt  keine  Privatbahnen  mehr  im  Königreich  concessionirt^ 
die  erforderlichen  lauien  vielmehr  stets  seitens  des  Staates  selbst 
hergestellt  worden,  und  zwai*  in  solchem  Umfange,  dass  das  König- 
reich Sachsen  gegenwärtig  1889  —  mit  Ausnahme  der  Gebiete  der 
freien  Städte  Bremen  und  Lttbeck,  bei  denen  aber  in  Anbetracht 
ihrer  geringen  Ausdehnung  und  des  Umstandes,  dass  dieselben 
Eisenbahnknotenpunkte  bilden,  ein  ganz  uiderer  Massstab  auznlegen 
ist  —  mit  15f<i4  km  Eisenbahnen  auf  lOO  qkm  das  relativ  dich- 
teste Bahnnets  unter  sämmtlichen  deutschen  Staaten  besitzt. 
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Wie  bekaont)  ist  1878  seitens  des  Reichs  zur  FOrdenmg  des 
Baues  von  minder  ^chtigeu  Linien  die  Baluu^ung  fllr  Eisen^ 
bahnen  untergeordneter  Bedeutong  (Secundlrbahnen)  mit  erleich- 
ternden Bestimmnngen  für  Bau  und  Betrieb  erlassen  worden,  nnd 
es  sind  die  seitdem  in  Sachsen  gebiuiten  Linien  fast  sftmmtlich  als 
solche  nnd  zwar  mit  Rftcksidit  auf  den  gebirgigen  Charakter  des 
Landes  sun  grOesten  Theii  als  Schmalspurbahnen  mit  einer  Spur- 
weite ?on  0,75  m  ansgeffthrt. 

Wenn  natorgemAss  die  königliehe  Staatsregierong  nach  den 
grossen  Eisenbahnrerstaattichnngen  des  Jahres  1876  im  Prindp 
gegen  jede  Znlassuiig  neuer  grösserer  Privatanternehmungen  ge- 
wesen ist,  80  ist  8ie  doch  nicht  gegen  die  Zulassung  kleiner  Bahnen 
von  rein  lokaler  Bedeutung  seitens  Privater  in  denjenigen  Fällen, 
in  weldien  das  durch  die  Staatsfinanzen  gebotene  Mass  im  Eisen- 
bahnban  berechtigte  Wünscbe  der  Interessenten  vorläufig  unberück- 
sichtigt lassen  niHvis,  .Ms  erste  iiiul  bisher  einzig-e  solctier  Privat- 
secundärlmhiiHn  ist  miterm  28.  .Mär/  1889  der  dazu  «rebildeten 
Zittau  <  'yl)iii  Jonsdoiler  Ei5*enbal)!iir»*H»dlschaft  eine  schmalspunge 
Bahn  \  ou  Zittau  nach  Oybin  mit  Zweig  nach  Jousdoi-f  (•(»nressioTiirt 
wordeii,  dwh  hat  sich  die  Kejrienmg  hierbei  die  Ueliernahme  dt-s 
iietriel>es  ausbedungeii  und  sieh  aiisserdein  das  Recht  vorbehalten, 
die  Bahn  jederzeit  käuflich  zu  erwerben.  Kitolgt  dieser  Ankauf 
innerhalb  der  ersten  zehn  Hetriebsjahre,  so  ist  als  Kaufpreis  das 
aufgewendete  Aida<recapit«l.  bei  eiueni  sj>ätei*en  Kaut  aber  der 
20  fache  Betrag  des  durchschnittlichen  Reinertrages  der  letzten 
fünf  Jahre  zu  zahlen.  Finanziell  ist  der  Staat  bei  diesem  Unter- 
nehmen in  keiner  Weise  engagii-t. 

Ausser  den  vorstehend  behandelten  Bahnen  und  Theilatreoken 
Uogen  innerhalb  des  Königreich  Sachsens  noch  die  Endstrecken 
verschiedener  nichtsUclurischer  Bahnen  und  zwar  bei  Leipzig  die 
der  Liniett  Eiilenburg-Leipidg,  Bitterfeld*Leipang  und  Leip^Zeits, 
bei  GroBsenhain  die  der  Linie  Cottbus-Grossenhain  und  bei.  Zittau 
die  der  linie  0örlit2>Zittau.  Dieselben  sind  s.  Z.  seitens  preussi* 
scher  Privatbahngesellachaften  und  zwar  der  HaUe-Soran-Gnbener, 
der  Berlin-Atthaltisc^en,  der  Thüringischen,  der  Cottboa-Grossen- 
halner  und  der  Berlin-Görlitaer  gebaut^  stehen  jetzt  aber  sämmtlich 
in  Besitz  des  preussischen  !^taats.  Ebenso  sind  die  weiter  oben 
bereits  behandelten  resp.  aufgetlhrten  Theilstrecken  von  Leipiig 
bis  an  die  Grenze  gegen  Magdeburg,  von  Ijeipadg  westlich  zum 
Anschluss  an  die  Thüringische  Bahn  und  \  «m  Bieaa,  nördlich  nach 
Nieska,  von  welchen  die  erst^  seitens  der  Leipzig-Dresdener  Bahn 
gebaut,  dann  aber  von  dieser  an  die  Magdeburg-Leipziger  Eisen» 
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balmgeselUchat't  verkauit  worden,  uud  von  denen  die  zweitgenannte 
seitens  der  Thüringischen  Eäflenbalingesellschait  und  die  letzte 
fleitens  der  Berlin- Anlultischen  Kisenhahngeaellschaft  hergestellt 
worden  war,  nach  Yerstaatlichang  dieser  Unternehmungen  jetzt 
ehenfjutls  prenssisches  Staataeigenthum.  Das  vor  resp.  hei  Con- 
cesaioDining  dieser  Linien  in  den  betreffenden  Staatsvertriigen  dei- 
königL  sächsischen  Begierang  eingerftumte  Ankanfsreeht  dürfte  bei 
den  jetasigen  Verhältnissen  als  belanglos  za  erachten  sein. 

Wenngleich,  wie  wir  gesehen  haben,  die  königliche  Begierung 
?on  Ani^  an  zielbewusst  nnd  mit  klarem  Blick  sich  der  lüsen- 
bahnfrage  zuwandte,  so  hat  sie  doch  den  Erlass  eines  allgemein 
gflltigen  Gesetzes  zur  Begeluug  derselben  nicht  fih-  nöthig  befanden 
und  ist  auch  trotz  der  ganz  auasergewöhnlichen  Ausdebnun^  und 
Verdichtung  des  sächsischen  ßaliinietzes  bis  zum  heutigen  Tage  ohne 
sulclies  durchgekonnnen.  Die  eiiischlä<?igen  Fragen  wurden  von 
Fall  zu  Fall  durch  die  den  einzelnen  C'once^sionen  beigefügten  be- 
sonderen U(»nc*asionsbedinginigeii  geregelt,  welche  innerhalb  eines 
und  desj^elbeii  Zeitraums  «itcts  von  einheitlichem  r4esichtsy)iinkte 
aus  aiifL't'stellt  worden  siiui.  Die  CJoncessionen  wiu'den  und  werckii 
nach  Kiiiliulung  des  Eiiiverst;in(liiis<o>!  der  Ständekammeni  enduiiltig 
von  Sr.  ^lajestnt  Allrilir.cli>ts.'ll)st  i'itlifilt,  und  hierbei  dimli  die 
('(»nr»'ssi.))!sl)e(liiii:'iini!£.'ii  der  Staat sifg^ierung  in  jeder  Rezie]inii<r  das 
Autsu  iit.srecht  jrtMvalirt.  Die  Hohe  des  nrhprüii^^iit'lK'ii  Anlagecapi- 
tals,  die  Ai-t  der  licgebung  desselben,  spätere  Erkühiing  resp.  Auf- 
nahme voü  Anleiben,  Höhe  der  Bauzinsen  imd  der  Zinsfuss  jener, 
die  Feststellung  der  Spurweite  (bis  zur  Einlülu  nng  der  Secundär- 
bahnen  stets  die  normale  von  1,435  m  und  seitdem  diese  oder  die 
von  0,75  m),  die  Feststellung  der  Trace,  die  Bemessung  dei*  Bau- 
zeit»  die  Genehmigung  zur  Eröffhung  des  Betriebes,  die  Feststellung 
der  FUirplflue  nnd  Tarife,  die  Bildung  und  Dotirung  yon  besonderen 
Fonds  unterlag  der  Bestimmung  resp.  Genehmigung  der  Staats- 
regiemng.  Die  Gesellschaften  wurden  mit  corporativen  Bechten 
versehen  und  ihnen  bis  zum  Erlass  der  gegentheiligen  Veifasaung 
des  Norddeutschen  Bundes  vom  26.  Juli  1867  das  ausschliessliche 
Recht  zur  Erbauung  und  Betreibung  der  ihnen  genehmigten  Bahnen 
dergestalt  zugestanden,  dass  sie  ein  Verbietungsrecht  gegen  alle 
gleichartigen,  die  Verbindung  der  gleichen  End|  iuikte  bezweckenden 
Untcnnehmungen  sowie  gegen  die  Mitbenutzung  ihrer  Linien  seitens 
anderer  Tranj^portuntemehiner  haben  sollten,  dagegen  hatten  sie 
sich  die  Anlage  von  \ii>rhhis>-  und  Seitenbahn^  seitens  Anderer 
gefallen  zu  lassen.  Aus  Kriegsbeschäcligunirfu  und  Demolirungen 
seitens  des  Feindes  oder  im  Interesse  der  Landesvertheidigung 
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hatten  sie  kein  Recht  auf  Anspruch  des  Schadenersatsees.  Die 
Concessiimfldauer  vtat  uibeschrftnkt  mit  Aasnahme  bei  der  Zittau- 
Beicfaenberger  Bahn,  welcher  dieselbe  zufolge  Staatsvertrages  mit 
Oesterreich  auf  nur  50  Jahre  bemessen  wurde,  und  mit  Ausnahme 
der  neuerdings  conceasionirten  Secundftrbahn  Zittau-Oybin-Jonsdorf» 
hei  welcher  sie  auf  ebenfalls  50  Jahre  festgesetzt  ist  Bei  der 
ersteren  föUt  nach  Ablauf  der  Concession  die  sächsische  TheUstrecke 
ohne  jede  Entschädigung  an  den  Staat,  bei  der  letzteren  dagegen 
kann  dieser  Grund  und  Boden  nach  dem  s.  Z,  von  der  Gesellschaft 
wirklich  bezahlten  Preise,  Unter-  uufl  Oberbau,  Zubehör,  Betriebs- 
mittel uikI  Tii\eiitar  aber  iiacli  dem  Taxwerth  übernehmen,  aber 
auch  von  der  Gesellschaft  die  Beseitigung  der  Bahnanlagen  ver- 
langen. 

Bei  den  bis  zu  18<)9  concessionirten  Balinen  war  den  (Gesell- 
schaften resp.  Kigenthümerii  lür  die  Bauzeit  und  die  drei  ersten 
Iktriebsjalu-e.  bei  den  seit  1870  rrnirossifMiii-ten  Bahnen  aber  nur 
noch  während  der  Bauzeit  die  Betreiuiig  von  d(»r  (Tewerhestcuev 
zn«resti\ndeii .  währeud  sie  vau  Grund-  und  (jebäudesteuer  auch 
wälu*end  dieser  Zeit  lici-auizr/oocn  wm-dfii. 

Bis  zur  Kinri<  liiiin;:  dt  r  P«»;>tverwaliniig  des  Norddeutschen 
Bundes  hatte  das  Kunigreich  seine  eigene  Postverwaltmiii:.  Das 
Verhältniss  der  Privatbabiien  zu  dit  s«  i  wurde  «beitlHils  von  Fall 
zu  Fall  in  den  einzehn  ii  ( Joucessionsbediiigungen.  wiederum  aber 
iiiüurlialb  derselben  Zcilriiume  in  {rleicher  Weise  festgesetzt.  Die 
vor  1H()2  concessionirten  Gesellschaften  hatten  als  Entschädigung 
für  den  AusAilI  bei  der  Post  Verwaltung  in  der  Personenbeförderung 
fttr  jede  durch  den  Eisenbahnverkehr  verloroi  gegangene  Postmeüe 
in  den  ersten  drei  Betriebsjahren  je  650  Thaler  und  hieranf  bei 
mindestens  l>ividende  780  Thaler,  bei  einer  Dividende  von 

5%  und  mehr  aber  1000  Thaler  und  ausserdem  eine  einmalige 
Entschädigung  zur  Abfindung  der  Poststationsinhaber  2U  zahlen. 
Diese  letztere  Entschädigung  hatten  auch  noch  die  in  der  Zeit 
von  1862  bis  zur  Knichtung  der  Norddeutschen  Postverwaltung 
in  1867  concessionirten  Eisenbahnen  zn  zalüen,  die  laufenden  Ent- 
schädigungen fttr  Ausfall  der  Personenbeförderung  dagegen  nicht 
mehr.  Erschienen  die  ereten  Bestimmungen  auch  etwas  hart,  so 
waren  die  anderen  über  die  Befcirdening  der  Postgegenstünde 
seitens  der  Eisenbahnen  fUr  diese  um  so  günstiger,  indem  sie  nin- 
Briefe.  Zeiinngen,  (i'elder  und  Päckereien  bis  zu  V..  Bfnnd  heranf 
und  das  Postbegleitpersi^nal  unentgeltlich  zu  befrirdern  hatten, 
währeud  sie  für  alle  Packeieien  über  '  ,  Pfund  (lewicht  7.")*\,  ihi*ei' 
tarifmässigen  Frachten  erhielten.  Mit  der  Errichtung  des  Noixl- 
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deotschen  Bandes  fielen  die  seitene  der  Eieenbahnen  zu  zahlenden 
beeren  Entschftdigungen,  dagegen  traten  aber  andi  die  nnver^ 
i^leiohUcli  Bcbwereren  Bestimmnngen  Uber  die  imentgeltiiehe  Beför- 
derung der  Postsachen  in  Kraft^  naeh  welchen  nnr  f&r  Befördemng 
von  Packeten  Uber  10  Kilogramm  Zahlong,  allerdings  naeh  den 
vollen  Eilgntsfttzen  erfolgt. 

lieber  das  Ankanfsrecht^  welches  sich  der  Staat  bd  sämmt- 
liehen  Bahnen  vorbehielt,  ist  schon  weiter  oben  das  Erforderliche 
speeiell  angeftthrt. 

Das  Exiiroi)nationsi<echt  wurde  selbstredend  für  sämmtliche 
StAÄts-  und  Privatbahnen  zudiheilt»  und  das  für  die  erste,  die 
Leipzig  -  Dresdener  Eiäenbalin  erlassene  Expropriationsgesetz  datirt 
vom  3.  Juli  IS.i.').  Dasselbe  ist  datni  bei  allen  späteren  ( 'oncesaionen 
resp.  bei  den  Verordnungen  über  Staatsbahnbauten  auf  die  neuen 
J^inien  ausgedehnt  worden.  l)i<!  hierüber  seitens  des  .Ministerimus 
des  rnnern  zu  erlassende  Verordniini:-  bildete  stets  die  erstt;  Ein- 
k'iTiiiiL''  /u  den  nv\m\  Eisfnbaliniiuirnu'liiiimjpren.  Mir  (tesetz  vom 
21.  Juli  I8.'>.'i  wurde  flas  Expropriati(»nsgesei/  !•>•!'>  allt'^f metu 
auch  auf  solche  Erweiteruniren  und  Einriclituui/tMi  aii.suedeluit, 
welche  für  die  Kiseiilialiiit'ii  noi  h  nach  ihrer  Vollendung  aus  Hück- 
siohteii  auf  die  Sirhei  st*  llmi<r  der  Hahn-  und  der  IJahnhofsanlafren 
sowie  aui  die  Sicherlieit  und  Ordnung  des  Betriebes  erforderlich 
werden  möchten. 

Betreffs  der  Zuständigkeit  in  Eisenbahnangelegenheiten  waren 
dieselben  zuerst  dem  Ministerium  des  Innern  übertragen;  erst  als 
die  Staatsfinanzen  durch  das  Eisenbahnwesen  mit  der  Bestiinmung 
zum  Bau  der  ersten  Staatsbahn  Dresdeu^Bodenbach  1843  starker 
in  Mitleidensclialt  gezogen  wui'den,  trat  das  Finaiizministmum 
hinzu.  Speeiell  gei^egelt  wurde»  die  liessortverliältnisse  in  Bisen- 
bahnsachen  durch  die  Allerhdcliste  Verordnung  vom  26.  Juni  1851 , 
inhaltlich  welcher  die  allgemeine  Prüfung  aller  Eisenbahnprojecte 
sowohl  f&t  Staats-  als  Privatbahnen,  Vorbei^eitung,  Entwurf  und 
Erlass  aUer  das  Eisenbahnwesen  betreflenden  allgemeinen  Gesetze 
und  die  Genehmigung  der  Tarife  und  Fahrpläne  dei*  Privatbahnen 
den  Ministerien  des  Iimem  und  der  Finanzen  gemein  schaftlich  ^ 
die  Expropriationsverhältnisse  und  die  < 'oncessionsangelegenhciteu 
der  Pi-ivaf bahnen  dem  Ministerium  des  Innern  allein,  die  technische 
lieitttng  der  Anlage  von  Staatsbahut  n  und  dit-  Beaufsichtigung 
diesei-  bei  i^ri\  atbabnen.  sowie  die  i^eitinig  und  Beaufsichtigung 
des  Betriebes  der  in  Staats verwal tinig  stehenden  Bahnen  dem 
Finanzministerium  obliegen  sollte.  Das  eigentliche  zuständige  .Mini- 
sterium war  und  ist  hiemach  auch  noch  gegenwärtig  das  Finanz- 
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ministeriuiii)  in  welchem  für  die  Mentlichen  Arbeiten  und  Verkehrs- 
anstalten  eine  besondere,  die  m.  Abtheilung  errichtet  ist. 

Eäne  allgemeine  „Verordnung,  die  Bahn-  nnd  Betriebspolizei 
anf  den  Eisenbahnen  im  Königreich  Sachsen  betreffend^,  worde 
nnterm  13.  Augnst  1856  erlassen,  während  bis  dahin  die  Obliegen- 
heiten in  Hinsicht  auf  die  Handhabung  der  Bahnpolizei  und  die 
sonst  einschlagendeu  Verhältnisse  den  Privatbahngesellschaften 
rasp.  den  Staatehalmbehördeu  nach  den  bestehenden  Verwaltaugs- 
normen  überlassen  waren,  nnd  andererseits  mit  dem  1.  Janu:n  is7l 
das  Bahnpoli/eireglement  fnr  die  Eisenbahnen  im  Noi'ddeulächen 
Bande  auch  im  Könißi<  i(  Ii  Saclisen  in  Kraft  getreten  ist. 

Nach  Hllem  vorstehend  Gesagten  markiren  sich  im  Künigreicli 
Sachsen  in  der  (iescliichte  des  Eisenbahnwesens  di-ei  Perioden. 
Die  erste  nmfasst  die  Zeit  von  ls;}5  hin  IRI'».  in  welcher  die 
königliche  Regierung:  d^Mi  Kisenbaliiilmii  L^anzlich  der  l'i  ivatin<liistrie 
ftberliess.  don^olben  ülxi-  durch  lioiie  lietheilignng  am  Arli'  »- 
capital  samnit lieber  KiMubahngesellschaften  mit  Aiisiiahinr  iU'v 
Leipzig  -  lUv.sdt'iu'f  Halm,  welche  ohne  ihre  Hüllt»  diir<;h^;elührt 
werden  könnt*',  wesentlich  forderte.  Die  zw  eile  l'eriode  setzt 
181')  mit  dem  l>au  der  ersten  Staatsliahn  Dresden  -  Fk)denbach  ein 
und  leicht  bis  einschliesslich  des  Jalues  ls7r>.  Sie  biUlet  die  Zeit 
des  gemischten  Systems,  vorlierrschend  aber  mit  Staatsbetrieb  auch 
bei  den  Privatbahuen.  In  ihr  erhalten  die  St-aatsbahnen  auch 
einen  wesentlichen  Zuwachs  dui*ch  die  Eisenbahnverstaatlichungeu 
sämmtHcher  Bahnen  dw  evstm  Periode  mit  Ausnahme  der  Leipzig- 
Dresdener.  Femer  fällt  in  sie  die  Conoession  der  letzten  normal- 
spnrigen  Privatbahn  im  Königreich,  der  Sächsisch -Thfiiingischen 
Ostwestbabn  Zwickau -Weida  (Werdau -Weida).  Die  dritte  Periode 
beginnt  mit  den  grossen  Eisenbahnverstaatiichungeu  des  Jahres 
1876,  nmfasst  die  Einführung  der  ^cundärbahnen  nnd  reicht  mit 
ausgesprochenem  Staatsbahnprindp  bis  in  die  Gegenwart. 

Ganz  besonders  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  die  Bockwaer 
Kohlenbahn  unter  allen  Bahnen  nicht  allein  Deutschlands ,  sondern 
der  ganzen  Erde  den  höchsten  Reingewinn  erzielt  hat.  Dei-selbe 
beliet  sich  pro  1873  auf  12»), .i  7,)  des  .\nlagecapitals  und  gelangte 
mit  TG^o  Dividende  und  mit  60,6  7«  als  Frachtrückvergütung 
zur  Auszahlung. 

Zur  Vermeidung  von  Miss  Verständnissen  wollen  wir  ferner 
noch  anführen,  dass  die  in  den  stAtistischen  Uerichtv,n  mit  aufge- 
führte BriirkeiiherfTsrhacht- Kohlenbahn  Itci  Xwifkaii  kein  selbst- 
stÄndiges  llisciii^aliiüiutcrnehmen ,  sondern  Eigeuthum  der  be- 
treffenden Kohienwerke  ist. 


i^iyu^-cd  by  Google 


—    151  — 


Die  aof  königlich  sttchascheiii  Gebiet  gelegeoeD  EiaeiibtliiMB 
hatten  nlt.  Ifta  1889  eine  Aaedehniuig  von  S844,«  km- 

Hiervon  ent&Uen  anf : 
die  siehdacfaeii  Staateeisenhahnen  SldO^it  km 

die  preussisclieu  StaateeiBenbahnen  100,w  „ 

die  Zittau  -  Reiclienberger  Eisenbahn   4,tT  „ 

die  Oberhohiidorf-Keinsdorfer  Kohlenbahn    ....      lS,s«  „ 

die  Bockwaei'  Kohleabahn   .  .       TjW  n 

Smama  2844,«»  ^ 

m 

Henogthom  SaehseD-Altenbiirg« 

Geographie.  1324  qkm  mit  163500  Einwohneru.  164,6;)  km 
Kisenbahnen,  mithin  aof  100  qkm  19,u  km. 

Das  Herzogthom  besteht  aas  zwei  ungefähr  gleich  grossen 
Theilen«  dem  Ostkreise,  auch  Altenbui  ger  Kreis  oder  Osteriand  ge- 
nannt^ und  dem  Westkreise,  anch  Eisenbergischer  oder  Saalkreis, 
sowie  aus  mehreren  kleinen  Exclaven. 

Der  erstere  ist  noch  snm  Tiefland  m  rechnen,  zeigt  aber 
bereits  wellige  Formationen;  er  wird  m  der  BichUmg  von  Sftden 
nach  Norden  von  der  Pleisse  dorchflossen  und  ansserdem  von 
zahkelcben  kleinen  Nebenftfissen  dieser  bewässert. 

Der  Westki"ei8  liegt  auf  dem  Thüiinger  Walde,  ist  ein  reich 
l>ewaldetes  Bei*gland  und  wird  von  der  Saale  nebst  ihren  Neben- 
flüssen Orla  und  Roda  dui'chströmt. 

Obst-,  Ackerbau  und  Viehzucht  sind  besonders  im  Ostki-eise 
hoch  entwickelt;  im  Westkreise  sind  Waldungen  vorherrschend, 
in  jenem  liegen  die  grossen  Braunkiihleiirenere  von  Mensel witz 
und  Rositz,  wi^lche  weit  über  den  lokalen  Hedart  liefern  und  eine 
reiche  Ausfuhr  ^t'S!a!t>Mi  im  Westkreise  V)ildet  (JewerlM*  und  In- 
dustrie die  Inniptsiirhlu  heil  NaliniuQ-szweige,  besonders  in  Porzellan-, 
(  ilas-,  TucU-  und  Wollwaareutabrikatiou,  Gerberei  und  Strumpf- 
weberei. 

llauptstaiU  und  Residenz  ist  Altenbiug^.  im  Ostkreise  gelegen, 
};leichzeitig  der  bedeutendste  Handelsplatz  des  Her/ogthums  mit 
ansehnlicher  Industrie. 

Historische  Entwickefung  des  Eisenbahnwesens.  Al>e:esehen 
von  den  Ciebicten  der  fi-eien  Stüdie  »rtVeut  sich  da^  Hsi-zog- 
thum  Sachsen -Alten bürg  unter  allen  deutscheu  Ländern  nächst 
dem   KünigreicU   Sachsen    des    relativ    dichtesten  Bahnnetaes. 
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Es  verdankt  dies  neben  seiner  gQnstigeii  Lage  an  der  fUten 
Leipzig-Nümberger  Handelsstrasse  einerseits  sowie  zwischen  dem 
mftchtigen  Zwickaner  Kohlenrevier  und  dem  indnstriereichen  Thü- 
ringen andererseits  und  neben  dem  eigenen  Besitz  von  Kohlen- 
ginben  der  grossen  Fürsorge  der  herzoglichen  Regiemng,  welche 
alle  ihren  Landen  zu  Gute  kommenden  P^iscnhahnonteraehmongen 
soweit  irgend  erforderlicli  ßnanziell  theils  dnrcli  Bethel licmiiir  am 
Anlagecapital,  theils  durcli  Zinsgarantien  unterstützte,  und  förderte. 

Das  Herzogthuni  \vir<l  von  neun  verschiedenen  Kisenbahnlinien 
durclizogen,  von  welchen  im  Lanl"  der  Zeit  der  durch  Kauf  in  dem 
Besitz  des  königlich  sächsischen  .Staats  vereinigt  sind.  Besondei;^ 
reich  bedacht  mit  Eisenbahnen  ist  dei-  Ostkreis.  Derselbe  erhielt 
unter  Berühruno-  der  HauptstiulJ  Alifiilau-  <l<'ii  ci-steii  Srhienen- 
wesr  bereits  im  Jalnv  ]s{-j  in  dt  r  S;i.  li^js,  h-Bayerischeii  Kisenbahn 
Leipzig;  -  Hof :  dieser  lulutc  isii.'j  die  ( iii^sitit/ -<^<'raer  Kisenbahn 
unter  Beiuliniii;:  dw  Ix'iiU'u  anderen  wiclitiu-^n  n  Städte  Schmölln 
und  Roinieburg.  dami  1872  die  .Alk  iiburg  -  Zeitz»  r  Kiseiibahn  zur 
Ki*schlies8nnsr  des  TJositzer  und  M»*usel\vilzer  Kohleuieviers,  1H74 
die  Leip/.ii^-« ia:?c!i\vitZ'Miui.-.  lu it/i'r  Eisenbahn  zur  direeten  Abi'ulir 
der  ^feuselwitzer  Kohle  na»  U  i^eipzig.  187<i  <lie  Werdau -Weidaer 
Eisenbahn,  welche  allerdiugs  das  alteuburgische  Gebiet  um-  im 
änssersten  Südwesten  durchzieht,  und  1887  die  Kisenbahn  Mensel- 
witz-Ronneburg, lun  dieser  wichtigen  Fabiikstadt  die  AlenselwitKer 
Kohle  direct  zuzuf&hren. 

Der  Westkreis  erhielt  trotz  fHIhzeitiger  Bestrebungen  auch 
seitens  der  Begienmg  in  Folge  seines  gebirgigen  Charakters  und 
des  dadurch  bedingten  hohen  Anlagecapitals  den  ersten  »Schienen- 
weg erst  1674  in  der  Saal-Eisenhahn  Grossheringen-Saalfeld,  welche 
dem  Lauf  der  Saale  folgend  den  südlichen  Theil  dieses  Kieises  von 
Süden  nach  Norden  durclizieht  und  die  Städte  Orlamünde  und 
Kahla  bei-ührt.  Dieser  f(dgte  1876  die  Weimar-Geraer  fÜsenbahnf 
welche  über  die  Stadt  Roda  fiiiirend  den  Westkreis  uugefiiln'  in  der 
Mitte  von  Westen  nach  Osten  durchläuft.  Den  Schluss  bildete  in 
diesem  Kreise  die  im  Interesse  der  Fabt ik^tadi  Kiseuberg  gebaute 
und  1880  eröffnete  Eisenberg -Crossener  Kisenbahn. 

Die  finanzielle  rnterstützung  und  Förderung  der  Kist^nbahn- 
unteniebminuTfu  seitens  der  herzoglichen  Hegierung  erstreckte  sich 
aul  die  Sii(  lisisrh  -  Bayerisclir  Kisenbahn  diurh  l'ebernahme  von 
'.MKMHHi  .Mk.  in  St.-Aetieii.  aiil  die  < iössnitz - «teraei*  Kisenbalin 
durch  Lebernahme  v<»ii  tili) 'iint  Mk.  St. -Actieii  mit  i)edingtem 
Dividendenvei-zicht .  nid  lii.«  Aitenburg- Zeitzer  Kisenbalin  durch 
üebernahn»e  von  (iiKHUU)  Mk,  St.-Actien.  auf  die  Saal-Kiscnbabu 
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durch  Ueberoalune  von  723  000  Hk,  St-Actien  und  Betheiligmig  an 
der  seitens  der  intereasirteu  Staaten  gemeinscliattticb  ftbemoni' 
menen  Zuragwantie  f&r  die  Fr.«  Obligationen,  i^elch  letetei^ 
jedoch  nie  pecuui&re  Opfer  erforderte  und  1887  bereits  erloschen 
ist,  femer  auf  die  Weimar -Geraer  Eisenbahn  durch  Uebemahme 
einer  4V3procentigen,  stete  voll  in  Anspruch  genommenen  Zbs- 
garantie  für  die  St-Actien  im  Beti:age  von  9000000  Mk.  bis 
1886  zusammen  mit  den  Begiemngen  des  Grosshersogthunm 
Sachsen  •  Weimar  und  des  Förstenthums  Reuss  j.  T..  und  endlich 
aal'  die  Kisenberg  -  Crosseiier  Eisenbahn  durch  l'ebeniahwie  von 
200  000  Mk.  Actieu  ab  der  Hälfte  des  ganzen  (irundcapitals. 

Die  zuerst  erwähnten  Säehsisi  li-liavt^i  isdien  Kisenbahnjutien 
und  die  der  <_TÖ8snitz-(ieraer  Ki.senbahn  sind  später,  nachdem  das 
KJ^nigreich  Sachseu  diese  Hahnen  erworben  hatte,  von  diesem 
ebenfalls*  riugelöst  worden.  Die  Menselwitz  -  h*nTiiipVinrc:«'r  Kiscn- 
bahn  ist.  anf  Kosten  der  herzoglichen  Kegiermiu  dm  ch  die  königlich 
sHrh*iis*"he  8taatsbaliijvr'r\vnltnn*r  'jebaut  wurden;  sie  ist  also 
herzoglich  nltenbnrgische  Maatsiiahn,  steht  aber  in  pacUtweiäem 
Betrieb  der  letztgenainiten  Verwaltung. 

Die  Kisenbahnangelegenheit^n  sind  dem  herzoglich  äachseu- 
altenbnrgisc  lit  ii  Ministeiinm  nntei*stel!t. 

l)ie  aut  lu;rz<jglich  Sachsen  -  altenbnrgischem  (iebiet  gelegenen 
Kbenbahnen  hatten  nit.  März  1»!5U  eine  Gesammtläuge  von  l(i4,t>ukm. 

Hiervon  entfallen  auf: 
die  heraosrlich   altenbnrgische   Staat>sbahn  MeuselwitÄ- 


lionnebuig   25,41  km 

die  königlich  tAdiaiBchen  Staatsbahnen   72,6?  „ 

die  königlich  preussischen  Staatsbahnen  0,«8  „ 

die  Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn   ld,5s  ^ 

die  Saal-£i8enbahn   20,8? 

die  Weimar -Geraer  Eisenbahn   23,25  . 

die  Eiaenberg- Crossener  Eisenbahn  .   .  .   .  .   .   .     t,'.,  .. 


Summa  164,»  km 


Herzogthum  SaehBen-iJoburg-Uotha. 

Geographie.   1957  qkm  mit  201  uoo  Einwohnern.  174,33  km 

Kisenbahnen,  mithin  anf  100  qkm  8,91  km. 

Dies  I^aml  besteht  ans  zwei  geogiaphiüch  getrennten  gr&ssei'en 
Theilen,  dem  Herzogtbum  Sachsen -fiotha  und  dem  Herzogthum 
Sachsen-Coburg,  sowie  mehii'>reii  kleinen  Exclaven. 
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Die  beiden  grossen  Theile  lißg&n  auf  besw.  im  dem  Thttringer 
Waide. 

Der  nördliche  Theil,  das  HerEogthnm  Gotha,  wird  von  der 
Hörsei  (Nebenfluss  der  Werra),  deren  QoeUflnse  Leina  und  deren 
NebenÜnss  Nesse,  sowie  von  der  znm  Unstratgebiet  gehörenden 
ApfelstAdt  nnd  Ohi-e,  und  der  sttdliche  Theil,  das  Heraogthom 
Coburg,  von  der  Itz  (recliter  Nebeutliiss  des  Main)  und  dei-en  Neben- 
fluss Rodat'h  in  ihi'em  obersten  Lauf  !)e\vässert. 

In  den  weniger  gebirgigen  Gegenden  steht  Ackerbau  und  Vieh- 
%ncbt  in  hoher  Blütlie:  circa  ein  Drittel  des  Landes  ist  Foi'stland. 
Der  Bergbau  liefert  Steinkohlen,  Manganerze  nnd  Salz,  jedoch  nur 
in  geringen  Quantitäten.  Hauptindu^striezweige  bilden  die  Fabri- 
kation voll  Holz-,  Korb-  und  Afarniorwaaren.  l*feifen,  Glas,  Kamm- 
ganu  riü.-'i  li,  <iewf»}>rcii.  I und  Fleisch waaren. 

Die  Haiij»i-  und  Hesidenzstadt  Gotlui  ist  glciclr/fitic:  der  bc- 
d<  ntH)ul>h-  iiandelüplate,  uicUt  allein  des  Herzügtliiuus,  e^ouderu  von 
ganz  i  hiii'ingen. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  L>ie  heivog- 
li<  he  Uegirniiij;  hat  von  AhIhu^  hu  den  Eisenbahnbau  in  ihren 
l^aiiden  wesentlich  gefordert,  indem  sie  die  Eiseubahiumtcruch- 
mimgen,  welche  cobuig-gothaisches  Gebiet  berühiten,  mit  Ausnahme 
von  Amstadt-Ichtersbansen  ünandell  untergtlltKte,  theils  dnreh  Be- 
thetligmig  am  Anlagecai)it<il,  theils  durch  Uebemahme  von  Zins- 
gaiiuitien,  theils  durch  beides. 

Der  nördliche  Theil  des  T^audes  erfreute  sich  schon  verhftlt- 
iiissmässig  frühzeitig  1847  einer  Eisenbahn  in  der  Stammatrecke 
der  Thüringischen  Bahn,  welche  denselben  in  seiner  ganzen  Ans- 
dehuung  von  Osten  nach  Westen  imter  Berührung  der  Hauptstadt 
Gotha  durchzieht  nnd,  ungefähr  in  dei'  Mitte  desselben  dch  haltend, 
dem  ganzen  Landestheil  gleichmftssig  zu  Gute  kommt.  Diese  Bahn 
hat  ihr  Entstehen  vesentlieh  den  interessirten  Regierungen  zu  ver- 
danken, indem  diese  sich  mit  nennenswerthen  Beträgen  an  dem 
Anlagecapital  betheiligten,  so  die  herzoglich  gothaische  Regierung 
mit  1  620  000  Mk.  Ausserdem  unterstützte  sie  jene  aber  auch 
noch  IS  17  durch  ein  Darlehn  von  1200000  Mk.  Ebenso  wurde 
die  Herstellung  der  von  der  'Hiüringischen  Eisenbahngesellschaft 
gebauten  und  l^^T'»  erölineten  Zweigbahn  (^otha- liCinefelde  nur 
durch  die  hprzo;^li(  h»  Regierung  im  Vej-ein  mit  der  preussischen  er- 
niönUclit  durch  rel»*'ni;»hmr  i-iu«  r  litrocentii^en  ZinsgMrantie  für  das  zu 
derM'-iben  eiiorderlicke  Anlageraiiital.  I  >tjj'  aui  das  lleiZKüthnni  zu 
verrechnende  Autheil  desselben  beliel  sich  auf  4Ji»iono  Mk.  mid 
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ronsste  di«  Garantie  al\jfthrlich  mit  hohen  Beträgen  in  Anspruch 
H^nommen  werden;  sie  erlosch  erst  dnrch  Terti-agsmässige  Abwicke^ 
long  bei  Uebergaiig  der  Thflringischen  fiahn  in  das  Eigenthnm  des 
prenssischen  Staats,  wobei  die  herzogliche  Regierung  unter  Com- 
pensiinug  ihrer  Forderung  einerseits  und  ihrei-  Garantiepflicht 
andererseits  dem  Unternehmen  gegenüber  von  Preussen  die  «Summe 
von  4800000  Hk.  erhielt 

Die  von  einer  besonderen  Gesellschaft  gebaute  nud  1876  ei^- 
dflfnete  Gotha -Ohrdnifer  Eisenbahn  unterstützte  die  hentogliche 
Regierung  diir(>h  Uebemahme  dei*  vollen  4  Vi  procentigen  Zinsgarantie 
tiir  die  bereits  bei  Grfinduiig  des  Unteraehmens  ausgegebenen  Pr.- 
Obligationen  im  Betrage  von  1 000  000  Afk.,  sowie  durch  eine 
weitei-e  Caraiifi.*  tiir  die  Betriebsauställe,  weiche  der  HegiennifT 
alljährlieh  t  lH  iilalls  schwere  hnau/jelle  Opfer  auferlegten.  Dirse 
Bahn  erwarb  die  hei-zogliche  Hegierung  im  Jalire  1885,  indem  sie 
für  die  .st.-Actien  im  Betrage  von  1  000  000  Mk.  ö 'V„  =  50  000 
Mark  baar  zahlte  niul  die  inzwischen  auf  4  '  „  coiivertirten  Pr.- 
Obligationeii  baar  einlöste.  Von  der  18>^(»  er?>tt"nt't«M(.  einer  beson- 
deren Artieiiofsellschaft  gehörigen  Knlilaer  Kiseiibalui  <  WiiTlia-Hnlih) ) 
übernahm  du-  herzogliche  llegiernii^'^  tiinioii  Mk.  Actien  unter 
bedingtem  \  erzieht  au!  Dividenden  bis  IbUa,  so  dass  sie  bis  jetzt 
.solche  noch  nicht  erhalten  hat. 

Trotz  der  gi'ossen  pecuniären  (Jpfer,  welche  die  herzug^li(  lu' 
Regierung  im  fnteresse  ihrer  Lande  durch  diese  Untei*8tützungen 
der  Privatl)Hhnunteniehmungen  erlitt,  Hess  sie  es  hierbei  doch 
nicht  bewenden,  sondern  baute  IS 76  auf  Staatskosten  eine  Eisen- 
bahn von  Frdttstftdt  (Station  der  Thftringischen  Stammbahn)  über 
Waltershausen  nach  dem  bekannten  Badeorte  FriedrichiH)da»  unter 
Benutgmng  der  ebenfalls  staaUicherseits  schon  1848  erbauten  Pfeiile- 
bahn  Fröttstädt-Waltershausen. 

Endlich  liegt  noch  die  Endstrecke  der  1885  eigneten  Eiseu- 
babn  Anistadt-Ichtershausen  in  dem  nördlichen  Theüe  des  Herzog« 
thums,  indess  war  bei  dieser  ein  finanzielles  Eingreifen  der  Be- 
gienmg  nicht  erforderlich. 

Der  südliche  Theil,  das  Merzogthum  Coburg,  gehört  dem  Ge- 
biet der  1858  eröffneten  Werrabahn  an.  Auch  bei  dieser  wurde 
das  Zustandekommen  erst  durch  die  finanzielle  Hülfe  der  betheiligten 
Regierungen  ermöglicht,  und  es  übernahm  die  herzoglich  cobmg- 
gotbaische  Regierung  Actien  im  Betrage  von  1500000  Mk.,  sowie 
im  Verein  mit  den  Regierungen  xon  Sachsen-Weimar  und  Sachsen- 
Meiningen  auf  die  Dauer  der  ei-sten  10  Betrieb^jalire  bis  1868 
eine  4prooentige  Zinsgarantie  iilo:  das  Gesammtanlagecapitai  von 
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24  000  000  Mk.,  auf  Gnind  deren  sie  ebenfalls  aJ^jfthTlieh  mit  Zuschfisseii 
eintreten  mosste. 

Ist  schon  ans  dem  Vorstehenden  ersichtb'eh,  wie  die  hensog- 
liche  Begierung  kein  Opfer  sehente,  ihrem  Lande  ein  ausgedehntes 
Eisenbahnnetz  m  geben,  so  ei'hält  dies  einen  weiteren  Beweis  ans 
dem  im  Jahre  188  7  mit  der  prenssischen  Regierung  abgeschlossenen 
Staatsverti'age,  inhaltlich  dessen  sie  ilire  beiden  eigenen  Staats- 
bahnen Gotha^hrdmf  und  Fröttstädt-Friedrichroda  ohne  weitere 
Eutscbfidignng  lasten-  und  schiddenfrei  per  1.  April  1880  anPrenssen 
zn  vollem  Eigenthum  bberliess  gegen  die  Verpflichtang  seitens  des 
K^zteren  zum  Bau  und  Beti  i^^b  der  folgenden  vier  neuen  Bahnlinien 
im  Herzogthum  Gotha:  Dhidruf-Giüfrin «Mla.  (^eojgenthal-Tarabach, 
Ballstädt  -  Herbsleben.  Huf  leben  -  «^rossenbeluing-en  mit  zusammen 
Ö8,4  km,  und  eveiit.  noch  einer  Linie  von  Schuepfenthal  nach  <^e- 
orgeiithal.  Eine  weitere  Ausdelinung  erfilhrt  das  Balmnetz  des 
Herzogthunis  nocli  durch  die  iss?  seitens  Preussens  zur  Auslülirung 
beschlossene  Staatsbfihnstrecke  Zella- iMehlis-Kleinschmalkaldcvt. 

Die  Eisen])ahnangelf'!-''enheiten  sind  in  (lotha  d<Mi)  li«  iy.uir- 
licheii  staatsDuiiisterium  J>epartemeut  Iii,  in  ('uburg  der  dortige» 
Miuisti'rialai»! lit  ihuig  unterst<*l]t. 

Di«  iuit  herzoglich  saclisen-coburg-iiothaischem  (iebiet  ge- 
legeneu EisenlialiiK  ii  halieu  ult.  März  lss<»  piije  («esammtläuge 
voll  174, Ö<{  km.  Hit'i  Nou  enttalleii  unter  Berücksiclif i^iiiig  des  per 
1.  April  veri  inliart^^n  Uebergaugs  der  her/oglicli  gotliaisrh.'ii 

Staatsbahuen  <  M>lhu-(  )hrdi  ut  und  Fröttstiult- Friedrichroda  in  den 
Besitz  des  prenssischen  Staats  auf: 

die  preussischen  Staatsbahnen  ]  26,^5  km 

die  Amstadt-Ichtershausener  Eisenbahn   1,tj 

die  Rahlaer  Eisenbabn   0,  .i  „ 

die  Werrabahn  45,«.%  ^ 


Herzogtliuui  Saehsen-Meiniiigen. 

Geographie.   24(>h  qkm  mit  i'ioiioo  Kinwohnem.   2ai,(M  km 

Eisenbahnen,  mithin  auf  100  (|kui  9. ,-  km. 

Das  Her/oiTfltniii  besteht  rins  l  innm  langen,  liallikreistormigen 
Hau|»ttli('il  im  Siidin  'lliiiriiiircns  idkI  aus  lo  zwistlieii  den  anderen 
Uiunngisclieu  öUuvU;u  zer.sueut  liegcudtäU  Kxclaveu.  von  deneu  diu 


Summa    174,»ü  km 
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EzclaTen  Kraniehfeld  und  Caraburg,  beide  nordofitlich  des  Uaupt- 
theils  gelegen,  die  gr^teD  und  wichtigsten  sind. 

Der  Hauptfluaa  des  Landes  ist  die  Werra;  dieselbe  duich- 
strömt  den  Westen  in  seiner  ganzen  Ausdebnung  von  S&dosten 
nach  Nordwesten.  Der  Osten  wird  von  der  Saale  und  von  der 
Steina^,  einem  Kebenfluss  .des  Main,  durcbflossen.  Die  Kxclav« 
Kranicbfeld  liegt  an  der  Dm  und  die  Exclave  Cambnrg  ebenfalls 
an  der  Saale. 

In  orographiscber  Beziehung  gebdrt  das  Land  westlich  von 
der  Weira  dem  Rhöngebirge  und  (istlich  von  derselben  dem  Thft- 
riuger  Walde  an.  Anch  die  Kx('la\  en  sind  s&mmtlich  gebirgig  und 
liegen  theiis  auf  dem  Bböngebirge,  theils  auf  dem  Thüringer 
Walde. 

Ungeföln  dritte  Theil  von  der  (lesanimtfläche  des  Herzoj<- 
tlnuns  ist  mit  \\  aldnngen  bestanden.  Bei  dem  gebirgigen  Charnkter 
des  Landes  ist  der  Ackerlmi  l)esciiränkt  und  deckt,  obgleich  er  in 
den  Fhissthälern  horvorrn^end  gnt  entwirkolt  iM.  nicht  den  eigenen 
liedarf,  <o  dass  die  Kiiituhi'  von  (Tetreidt-  eiioi'derlich  ist.  Im 
nordwestlichen  Theil  \n-\  Wasungen  wird  in  lit  trächtlichen  Meng-en 
Tabak  gebaut.  I'ic  Viehzucht  steht  auf  IioIht  Stnfe,  Der  i^erg- 
bau  liefert  hauid  siclilii  h  Eisenerze,  in  geringeren  (Quantitäten  aber 
auch  Steinkohlen;  im  Thüringer  Walde  wird  Schiefer,  Afarmor» 
Porzt^üan-  und  Farberde  sowie  bei  Salznngen  an  der  Werra  im 
iiussei'Sten  Nordwesten  des  Herzogthmns  Salz  gew(»nuen. 

.\nsser  dem  mit  dem  Bergban  in  Verbindung  stehenden  Hütten- 
wesen erstreckt  sich  die  Industrie  besondei's  auf  die  Verfertigung 
feiner  Uob.waaren  (Souneberger  Artikel)  mit  Aut^fuhr  bis  nach 
Amerika,  auf  Tuch-  und .  Wollwaarenfabrikatiou,  Lederb^eitung, 
Papiermadi6>,  Porzellan-,  Gllas-  und  Spiegel&briken. 

Hanpt-  und  Residenzstadt  ist  Heiningen,  der  bedeuficndst« 
InduHtrieplatas  aber  Sonneberg. 


Hittorische  Elitwickelung  dm  Eisenbahnwesen«.  Beraits  ia4l 
bei  Abschlnss  des  Staatsvertrages  ttber  die  Herstellimg  einer  Eisen* 
bahn  von  Halle  nach  Cassel  wurde  von  den  betheiligten  Regierungen 
auch  der  Bau  einer  Ilisenbahn  ans  dieser  heraus  sQdlich  durch  das 
Wen*athal  über  Meiningen  bis  an  die  gleichfalls  bereits  projectirte 
„Bayerische  Ludwigs-Süd-Nordbahn"  (Augsburg-Bamberg-Hof)  als 
\erbiiulungslinie  zwischen  dem  norddeutschen  und  süddeutschen 
Bahnueta  ins  Auge  gefasst.  Nwihdem  die  Ausführung  der  Linie 
HaUe-üassel  in  der  „Thüringischen''  und  der  Kurfüi-stri«'riednch- 
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WiUiehns-Nordbahn  (Halle-Eifleiiacli-Cassel)  sowie  die  der  Bayerisehen 
Ludwigs^d'NordbAhn  gedcliert  war,  Tereinigten  sich  die  Regie- 
mDgen  der  auf  der  westlichen  Seite  zwischen  diesen  beiden  IJnien 
gelegenen  thfiringischen  Staaten,  das  Grosshensogthnm  Sachsen- 
Weimar- Eisenach  und  die  Herzogthttmer  Sachsen -Meiningen  und 
Saehsen'Oobnrg  znr  £rstrebnng  der  gedachten  Bahn  diurch  das 
Werrathal  von  Eisenach  bis  Coburg  nnd  von  da  nordöstlich  nach 
dem  wichtigen  Iiulustrieort  Soniieberg,  während  der  Weiterlmn 
von  Cobnrg  sfidlich  nach  Bayern  hinein  mit  der  kOnigl.  bayerischen 
Regieniiipr  vereinbart  wm-de.  initl  bei  dieser  Balm  war  der  geogra- 
plkiacheu  Lage  nach  gerade  da.s  Her/ogthnin  Meiningen  am  meisten 
interessirt.  Bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  in  t^-age  kommenden 
I/aiidstrichs  und  der  beträchtliclien  liänge  der  Bahn  raussten  sich 
die  AnlagekostPii  fiir  tüpselbe  höher  stelleii.  nla  deji  Budgets  der 
drei  Staaten  auterlegt  werden  konnt-e,  uml  deshiilb  die  Verwirk- 
lichung di»jt  i*rojectes  dn-  Piivatitidnstrie  überlassen  bleiben:  das 
schliesslich^  Zustaindekinnineu  der  Balm  ist  aber  doch  nur  den  drei 
geuannten  Kegierungeu  zu  verdanken.  Das  Pnvatcapit^»!  wandte 
sich  nämli<-h  dem  rnteruelimeu  nur  mit  traiiz  lui/iilänglicheii  Smimieu 
zu,  da  bereits  eine  EnttAuHchuug  über  die  veniieiuMiche  lientabilität 
der  Bahnen  im  Allgemeinen  uingetret<  ii  war  und  die  politischen 
lüeignisse  des  dazwischen  lie^-enden  Jahres  1848  mit  seinen  Nach- 
wehen auf  Handel  und  Wandel  lasteten.  Um  jenes  betst^er  in  1' liiss 
zu  bringen,  ttbemahmen  nun  die  Kegierungen  voi-ei-st  znsauiraen 
eine  Garantie  von  für  das  veranschUigte  Anlagecapltal  von 
24000000  Mk.,  betheiligten  sich  dann  aber,  da  trotz  dieser  die 
Actienzeichnungen  bei  Weitem  noch  nicht  genügten,  auch  noch  mit 
ansehnlichen  Betrügen  an  dem  Anlagecapital  selbst^  und  zwar  ttber* 
nahm  das  Herzogthnm  Meiningen  ebenso  wie  jeder  der  beiden 
anderen  Staaten  1 600  000  Hk.  Aber  anch  alles  dies  genilgte  noch 
nicht»  und  nun  griff  in  letzter  Stunde  Se.  Hoheit  der  damals  regie- 
rende Herzog  Bernhard  von  Sachsen-Meimngen  durch  Uebemahme 
von  1 950  000  Mk.  Actien  für  Höchstseine  eigene  Person  helfend 
ein.  So  gebührt  gerade  Sachsen-Meiningen  das  unbestrittene  Ver- 
dienst, den  Bau  der  Werrabahn  ermöglicht  zu  haben.  In  derselben 
erstand  dem  Her/ogthnni  1858  der  erste  Schienenwegi  welcher  den 
West««  des  Landes  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  von  Norden  nach 
Süden  durchzieht,  und  es  bildet  dieselbe  noch  heute  die  wichtigste 
Verkehrsstrasse  des  Her/ogthums. 

Der  Osten  des  fiandes  musstc  unvergleichlich  länger  der  Seg- 
nungen eigener  Schienenweg'e  entbehren,  denn  ^r^r  niit  Conces^«inn 
von  18(»8  und  Eröifuung  in  1871  trieb  die  Thüringische  Eisenbahn- 
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geseUaehiift  ihre  Linien  von  Gera  aus  westlich  in  das  Her/ugthum 
Qlwr  POfiftDeek  und  Saalfeld  bis  Eichicht  vor,  ans  welcher  Linie 
heraus  dann  mit  Eröffnung  in  1B^4  von  einer  besonderen  Gesell- 
schaft die  Saal 'Eisenbahn  Saalfeld -Groasheringen  gebaut  wiwde. 
welche  auch  die  Exelave  C'amburg  durchschneidet  Auch  diese 
beiden  Unternehmungen  wurden  von  der  herzoglichen  Regienmg 
nafifadrttcklich  unterstützt.  Bei  dem  ersteren  übernahm  sie  zn- 
sammen  mit  den  anderen  betheiligten  Regierungen  eine  d'/>Pi^ 
centige  Zinsgarantie  fnr  das  ganze  erforderliche  Anlagecapital  und 
bei  dem  letzteren  für  sich  selbst  550000  Mk.  St.-Actien  sowie, 
ebenfalls  in  Gemeinschaft  mit  den  anderen  in  Frage  kommenden 
Staaten,  die  voUe  Zinsgarantie  ftlr  die  erforderlich  gewordene  An- 
leihe. Die  erstgedachte  dieser  Iiiuien,  die  Gera-Eichichter  Zweig- 
bahn, brachte  dem  I^ande  eine  directe  Schienenverbindung  mit  dem 
Königreich  »Sachsen,  besonders  mit  der  Handelsmetropole  Leipzig 
und  dem  Zwickauer  Kohlenrevier;  die  Saal-Eisenbahn  andererseits 
stellt  eine  directe  V'erbiiidnng  nach  dem  ntirdlicben  Thüringen  her. 

War  das  Zustandekommen  der  vorgenannten  drei  Privatbahn* 
Unternehmungen  dem  Eingreifen  der  betheiligten  Regieningen,  und 
ganz  besonders  der  deä  Herzo^thums  Sachsen  •Meiningeii  /ax  ver- 
danken, 80  trat  <tiH  Iietv.ogliche  Regierung  so  weit  als  eiloi-derlich 
auch  selbst  als  Eisenbaliuiinterneluiier  auf.  J  Behufs  Verbindung 
ihrer  Hauptstadt  mit  den>  Bahnnetz  des  A\esUichen  Bayerns  ver- 
einbarte sie  mit  der  königl.  bayei  i^chen  Hegierunu  die  Herstellung 
der  Linie  Meiningen -Schweinfurt  und  nheniahm  hierbei  die  Aus- 
führung des  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  TheÜs  von  der  Stadt  Mei- 
niligen  bis  an  die  bayerische  (Frenze  bei  Mellrichstadt  auf  eigene 
Staatskosten;  diese  Linie  wurde  1^71  dem  Verkehr  ubergeben. 

Nachdem  der  preussische  Staat  die  Thüringische  Eisenbahn 
und  mit  ihr  die  Zwe  igbahn  <^era-Kichicht  zu  Eigenthum  erworben 
hatte,  verlängerte  er  die  letztere  in  Gemeinschaft  mit  der  bayerischen 
Staatsbahuverwaltung  von  Fi(  liidit  südlich  über  Probstzella  bis  an 
die  baj'erische  Staatsbahnlinie  Nürnberg-Bamberg-Hof.  wobei  die  in 
Meiiiitigen  gelegene  Tbeilstrecke  seitens  Preussens  herge'^tellt  worden 
ist.  A  lf  diese  Weise  ist  der  Ost«n  des  Hei-zogthnms  in  dm  Bereich 
dieser  tM  uen  Ikhö  pniftncten  ])urchgaiiL:sliiiie  Berlin-Miimiien  ge- 
zogen. Ferner  haute  Preussen  von  IMaui^  ans  (südlicli  l^rturt) 
über (rrimraenthal  nach  Ritschenhausen  (Station  an  der  njeiningis(  l)en 
Staatsba  Im  strecke  Meiningen  -  MellriclistaiU).  Diese  1881  eioüneio 
T>iuie  erbringt  wiedeinim  für  den  Wösten  des  iierzogtliiuiis  eine 
beträclit liehe  Abkürzung  iu  uordüstlicher  Kichtung  nach  Leipzig, 
Halle  und  Berlin. 
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Bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  und  den  dadurch 
ttedingten  hohen  Anlagekosten  ^der  Eisenbahnen  war  gerade  för 
das  Uensogthum  Sachsen-Meimngen  die  Einführung  von  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  (Secandärbabnen)  mit  ihren  erleich- 
ternden Vorschriften  fUr  Bau  und  Betrieb  von  weaentiicher  Be- 
deutung, und  es  sind  seitdem  eine  betrftchtliehe  Anzahl  solcher 
Bahnen  in  dem  Her/ogthum  gebaut  worden.  Die  meisten  derselben 
fallen  in  das  Gebiet  der  WeiTabahn.  Soweit  sich  die  GeseUschaft 
dieser  zur  Ausführung  derselben  verstand,  wurde  sie  wiedei  uth  ge^ 
gebenen  Falls  von  der  her/ogliclien  Regiernng  durch  Bewilli'^ung 
von  namhaften  Iteihülfen  ä  fonds  perdu,  durch  unentgeltliche  Her« 
gäbe  des  verwendbaren  fiscalischen  Terrains  und  durch  Baarvor- 
schüsse  mit  nur  bedin^^tor  RUckzahiung  zu  dem  sonst  noch  erfordere 
liehen  (-»nmdpnvfrl)  imterstützt. 

l>ii'jeiii}i:en  \\\v  selbst  nocb  erlbidt'rlicli  rrsclieiiitMidtni  ds^r- 
artigen  Zweigbaliueii.  zu  deren  l'au  sich  die  \\  errabahngesellscluit  r 
nicht  verstehen  wolltiC,  baute  liie  herzogliche  Regierung  auf  Staats- 
kosten. Sil  tMitstanden  seit^^ns  der  Weirabahn  jrebaiit  Ikhü  dieZweit;- 
bahn  Sonnebriu-I^aiischa  und  i8bH  Iiunielboin-J.ivbcnstein  undTheiuar- 
Scbleusingen.  \  oii  diesen  ist  nur  die  letztere  ohne  directe  finanzielle 
l  nterstützuug  seitens  der  heiv.oglichen  Regierung  jreblichcn.  indtMii 
sie  den  lokalen  Interessen  der  itreussiftchüii  Stadt  Schleusingeu  dii-ui. 

Auf  Staatskosten  sind  resp.  werdm  im  (rebiet  der  Werrabahn 
die  Zweigbahnen  von  Hildburghausen  über  Heldburg  nach  Friedrichs- 
liall  und  von  Eii^ld  nach  Untemeubrunn  hergestellt;  von  diesen 
ist  die  ei'stere  bereits  1888  ei-öft'net»  während  die  Fertigstellung 
der  letzteren  für  Oktober  1889  bestimmt  war. 

Im  ftussersten  Südosten  ihres  Staatsgebiets  baute  die  Re- 
gierung ebenfalls  auf  eigene  Kosten  im  Interesse  der  bedeutenden 
fiichieferbracbe  bei  Lehesten  eine  Zweigbahn  von  dort  nach  der 
bajeiischen  Staatsbahnstation  Ludwigstadt  südlich  von  Probstssella. 

Ausser  den  vorgenannten  Zweigbahnen  gehen  von  derWeira- 
bahn  noch  die  1874  er&ffnete  Linie  Wernshausen-Schmalkalden  und 
die  1879  errifnetti  Feldabahn  (Salzniigen-Vacha-Ealtennordheim)  aus. 
Die  erstere  ist  von  der  preussischen  Stadt  Si  hinalkalden  und  die  letztere 
von  der  grossheizoglich  weimarischen  Hegienmg  gebaut  worden» 

Von  lokaler  Wichtigkeit  für  die  im  äussersten  Noi*dosten  ge- 
legene industriereiche  Stadt  Pössneck  ist  die  von  der  Saal-Eisenbahn- 
gesellschaft tintei'noniraene  Zweigbahn  Dilamünde-Fitesneck,  deren 
Eröffnung  auf  Oktober  IHK*)  vorgesehen  war. 

Endh'ch  sind  1  lior  noch  die  1870  eröttnete  M  «nmür-'teraer 
Bahn  nnd  die  in  üem»elbeu  Jalu-e  ei*öffnete,  jidUi  im  Besitz  des 
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säclisitsclitu  Staats  .stellende  Werdau -Weidaer  Eisenbahu  zn  er- 
wähnen, indem  dieselben,  wenn  auch  nur  auf  geringe  Länge, 
meiningische  Exclaven  bertthren. 

Dif  Eiimaiij^  besonders  genannte  Exclave  Kraiiicliteld  gehört 
2um  Verke.lirsgebiei  der  2:ross)ierzuglicli  weimai'isclieii  Staatsbahn 
Weiiiuir-Uerka-Blajikeiiliaiii-Ki  auichfeid;  dieselbe  reicht  jedoch  niclit 
auf  meiningisches Gebiet  htiuber,  sondern  endei  indem  weimai'ischen 
Autheil  der  St<adT  Ivranichfeld. 

Wie  in  Vorstehendem  einzeln  entwickelt,  hatte  die  herzog- 
liche Regierung  llir  die  \\  enabahn,  fftr  die  Gera-Eichichter  Zweig- 
bahn' und  für  die  Saal-Eisenbahn  Zinsgarantien  tibernonimen.  Die 
beiden  ersteren  haben  der  Kegierung  alljährlich  bedeutende  Opfer 
anl'erlegt;  die  für  die  Werrabahu  ist  jedoch  18Ö8  vertragsraässig 
erloschen,  und  von  der  Ihr  die  Gera-Eichichter  Zweigbahn  hat  sich 
die  Regierung  beim  Uebergang  der  Thüringischen  Bahn  an  den 
preussischen  Staat  im  Jahre  1482  durch  Zahlung  einer  einmaligen 
Ablösungssumme  voii  700  ODO  Mk.  befreit.  Diejenige  itir  die  Saal- 
Eidenbahn  ist  dagegen  nie  in  Anspruch  genommen  Vörden  und  iu- 
xwischen  18B7  vertragsmftssig  auch  bereits  erloschen. 

Ein  eigener  staatsseitiper  Betrieb  besteht  in  Meiningen  nicht; 
die  Linien  Meiningen-Grenze  bei  Mellrichstadt  und  Lehesten-I^ud- 
wigstadt  werden  von  der  bayerischen  Staatsbabnverwaltung  be- 
trieben, wahrend  die  Linien  Hildburghausen -Friedrichshall  und 
ßisfeld-Untemeobninn  einem  Privatnntemehmer  pachtweise  fit)er- 
lassen  sind  resp.  werden. 

Die  Eisenbahnangelegenlieiten  sind  dem  herzoglichen  Staats- 
ministerinm  unterstellt. 

Die  im  Herzogthimi  gelegenen  Eisenbahnen  hatten  nlt  M&rz 
1889  eine  Gesammtlftnge  von  231,oo  km.  —  Hiervon  entfallen  auf: 
die  meiningischen  Htaatsbahnen  nnd  zwar: 

a.  Meiningeu- Bayerische  (üeii/.e  bei  AlcUrichstÄdt  .    20, J4  km 

b.  Theilstrecke  der  Bahuliiiie  Ludwigstadt-Lehesten  2,.>.i  „ 
C.  Hildburghausen-lk'ldburg-h'i  iedrichshall     .    .    .    30,uu  „ 


die  preussischen  Staatsbahiieii  33,2i  „ 

die  grossherzoglich  weini  arische  Feidabahu     ....     6,8o  „ 

die  sächsischen  h>taatsbahn6n  O^s  „ 

die  Werraeisenbahn  118,7«  „ 

die  Wemshansen-Schmalkaldeiier  Eisenbahn    ....    2,8u>  „ 

die  Saal-Eisenbahn  15,m  „ 

die  Weimar-Geraer  Eisenbshn  0,«i  „ 

Summa   28i,uu  km 
11 
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Eine  weitere  Ausdelmimg  eiliält  da.^  lialinuetz  des  Uereojr- 
fhums  noch  durch  die  1888  seitens  Preiissens  zur  Aü»tührung 
schlossene  .Staatsbahust recke  Arustadt-Saalfeld. 


tirossherzogtham  äaeli^n-VVeüuar-fiiseiiaeb. 

Geographie.  3595  qkui  mit  317000  Einwohneni.  399,«ti  km 
Eisenbahnen,  mitbin  aof  100  <ikm  11,12  km. 

Das  Groflshensogthnm  ist  der  grösate  unter  den  Uifiringiscben 
Staaten. 

Es  besteht  ans  drei  voneinander  getrennt  liegenden  grösseren 
Theilen  nnd  zwar  dem  Weimarischen  KreiB  in  der  Mitte,  dem 
Eisenacher  Kreis  im  Westen  nnd  dem  Nenstadter  Kreis  im 
Osten,  sowie  aus  mehreren  Ezdaven  innerhalb  der  prenssiscben 
Provinz  Sachsen,  dem  Königreich  Ba3'em  nnd  den  anderen  thürin- 
gischen Staaten. 

Der  Weimarische  Kreis  liegt  auf  der  thüringischen  Terrasse, 
auf  welcher  sich  nOrdlich  der  Stadt  Weimar  der  Kamm  des  jn'ossen 
Ettersberges  hinzieht.  Er  wird  im  Osten  von  der  Saale,  haupt- 
sächlich aber  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  von  »ü^üdwesten  nach 
Nordosten  von  der  Um  (einem  Nebenflnss  jener)  diu'chflossen. 

Der  in  Richtung  von  Norden  nach  Süden  langgestreckte 
Hüsenacher  Kreis  liegt  anf  dem  Thüringer  A\  aide  und  dem  Rhön- 
gebirge, welclie  durch  die  Werra  voneinander  getrennt  sind.  Be- 
wässert wird  dersellje  von  der  Werra  und  deren  Nebenflüssen  Felda. 
Ulster  und  Hörsei. 

T)er  \eust4idtt M  l\r('i>  lit  jrt  ol^onfalls  auf  dem  Thüringer  Walde. 
wcIt  litT  liier  Jedodi  mir  iindi  als  Ht  iül.iiid  von  gerinirerer  H<>he 
i*rscheiiil.  ninrhflosMMi  wii'd  (Irrselbe  im  Osten  v<»u  (Ur  wei.*i.Hen 
KLster  mit  der  Wt-ida  und  \  >>\\  der  Orln.  einem  Nfln-iillii-^sf  der  Saale. 

Von  den  Kxclavea  i.>t  die  von  llnn-iuiu  licsnndris  /u  ei  walmen. 
ind»*ni  difsi-ll»i^  das  Bergwerkre\  ier  dfs  Oro<slierzogihuni>  bildet 
nnd  Sirinkohlen.  sowie  Eisen.  Hiaiinsrrin  und  Salz  liefert.  Sie 
liegt  aal  dt  111  Thüringer  Walde,  iuu  uheieii  J^aiil  iU:r  Ilm.  >iidwestlich 
des  niittleren  llaupttheils.  Ausserdem  sin<l  iluer  raauiliehen  Aus- 
dehnung wegen  die  Kxclnven  .Mlstedt  und  Ostheini  zu  lUMinen. 
Die  erstere  liegt  nördlich  des  mittlcreji  iiaupttheils  an  der  l'nstrut. 
nnd  Helme  und  die  letztere  südlich  des  Eisenacher  Haupttheils  anf 
dem  KhOngebirge. 

Der  Boden  ist  nicht  besonders  ergiebig,  der  auf  der  Holten 
Rhön  gelegene  südliche  Theil  des  Eisenacher  Kreises  sogar  direct 
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anu:  dage^^eii  sind  die  Porsten,  welche  luigelahr  den  viüiteti  Theil 
d*»s  Landes  bederken.  und  besonders  die  auf  dem  Thüringer  Walde 
wcrtlivull  lind  i-rtraLTeich.  Von  der  Viehzucht  ist  die  Sdiatzucht 
hervorzuheben,  im  SaaU'tlial  des  östlichen  Tlieils  vuui  Weiniarischen 
Kreise  wird  viel  und  vorzugliches  Obst  gewoinieri. 

Die  Industrie  erstreckt  sich  hauptsÄchlich  aul  W  ollen-,  bauni- 
wulU'n-  und  Leinenweberei,  Stnunpf Wirkerei,  Metall-,  Purzellau-  und 
(jlaswaiu-en,  sowie  auf  Pfeifenfabrikation. 

Haupt-  nnd  Residenzstadt  ist  Weimar.  In  gewerblicher  Be- 
Ziehung  ist  besonders  auch  Ruhla  (wäche  Stadt  halb  an  Weimar 
und  halb  «u  Meiningen  gebiert)  und  Draenau  von  Bedeutung. 


Historiiche  Eirtwickelung  dos  EisonbthnweMm.  Wie  die  Re- 

giemngen  der  sämmtlichen  thttringischen  Staaten  schon  firtthzeitig 
benflht  waren,  ihren  von  der  Natur  reich  gesegneten  Lindem  die 
Vortheiie  von  Eisenbahnverbindungen  zuzuwenden,  und  bis  in  die 
jfingste  Zeit  das  Entstehen  neuer  Schienenwege  erforderlichen  Fiklls 
durch  ilnaazieUe  Unterstfltznng  gefördert  haben,  so  besonders  auch 
die  des  Grosshensogthiuns  Sachsen-Weimar. 

Seine  Lande  werden  von  iünfeehn  verschiedenen  Eisenbahnen 
durchzogen;  neun  derselben  hat  die  Regierung  durch  Betheiligong 
am  Anlagecapital  durch  Zinsgarantien  und  Dai'lehen  subventionirt 
und  zwei  derselbeii  im  vf>lkswirthschafrtichen  Interesse  eutlegener 
(Tebietstheile.  für  welche  sich  bei  weniger  verlockenden  Aussichten 
keine  Pi*ivatunt.ernehmer  fanden,  auf  Stnntskost^n  hergestellt;  es 
sind  dies  die  Feldabnlm  im  Eiseuacher  Übt  rland  und  die  Weiniar- 
Berka^Blaukenhainer  Bahn  im  s&dwestlicheu  Theil  des  Weimarischen 
Kreises. 

Der  Zeit  nach  erste  und  der  Bedeutung  nach  heute  noch 
wichtigste  des  (Tnissheraogthums  ist  die  alte  l^tanimstrecke 

der  Thiii-inL'isilien  Bahn  Halle- Weimar- Kisemicb-rTtMstnniieTi.  Die- 
selbe wurde  Itis  Kisenarh  IS  17  und  die  Heststreeke  ls4'.»  dem  Be- 
triehe übergeben.  Sin  diii(  li/ieht  den  Weiniarischt  n  Kreis  von 
Osten  nach  Westen  nnk-'elMhi-  iu  der  Mitte,  so  dass  sie  von  vorn- 
herein tlcm  !j:;in/en  Krt  ise  nutzbar  wtn-de.  während  der  Kisenacher 
Kreis  jillerdiugü  nur  in  seinem  nördlichsten  Theile  von  ihr  ge- 
schnitten wii*d.  Diese  Linie  ist  denn  auch  die  MuLterbabn  dei- 
ganzen  thin'in£rischen  l^ande  geworden.  Aus  ihr  hat  sich,  beifünstigt 
durch  die  reiche  hubustrie  und  die  Nalui  si  liöidieiten  'rhüiiiigeüb 
ebenso  w  ie  durcli  die  Fttrsoi-ge  der  Landesfürst^n  ein  enggeraaschtes 
iSchieuenuetz  hei  ausgebildet,   welches  sieh,  ooweit  es  das  gross- 
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herzogliche  Staatsgebiet  belriilt,  gau/  besonders  aiif  den  Weimarischen 
Kreis  conceiitrirt. 

So  entstand  in  diesem  18Ö9  die  Nordhauseu-Erftarter  Bahn, 
1874  die  Saal-Unsti-utbahu  (Gnnshfirijigea-'Stawaflsitarti)  und  die  Saal- 
Eisenbalm  (Grosslieringea-Saalfeld),  1876  die  Weimar-Geraer  Eisen- 
beim,  1887  die  Weimai'-Kaatenberger  Eieenbahu  und  die  Weimar- 
Berka-Blankenhainer  Staatababn. 

FOr  den  Eieenacher  Kreis  Inldete,  wie  vorstehend  bereits  an- 
gedeutet, gleichfalls  die  Thüringische  Stammbahn  den  ersten  Schienen- 
weg; den  zweiten  erhielt  derselbe  1868  in  der  Werrabahn  (Eise- 
oaeh-Coborg-Iiehtenfels),  doch  kamen  beide  unmittelbar  nur  dem 
nördlichen  Theile  des  Kreises  zu  Gute,  welcher  ausserdem  1880 
in  der  Kuhlaer  Eisenbahn  noch  einen  dritten  Schienenweg  bekam. 
Der  sfldliche  Theil  dieses  Kreises,  das  Eisenacher  Oberland^  rausste 
trote  der  Bemühungen  der  Regi^fung  noch  lange  einer  Eisenbahn 
entbehren.  Derselbe  ist  durchaus  gebirgig  luid  seine  Bevölkerung 
arm,  die  Anlage  einer  Bahn  musstu  deshalb  mit  hohen  Kosten 
verbunden  sein  und  bnt  keine  AuHsiclit  aut  RcntalnlitiU.  In  Folge 
dessen  fand  sich  k<  iii''  l'i  ivatcfesHllsclmfi  für  ein  derartiges  Unter- 
nehmen und  anrli  die  HegitMuim  konnte  mit  Kücksiclit  auf  ihre 
Finanzen  zur  Anlage  einer  solclien  sich  zunächst  nicht  entscldiessen. 
Ei-st  als  die  billigere  «Gattung  der  SecnndärbahiKMi  eingeführt  war. 
erhielt  auch  dieser  J>Hndestheil  iNso  in  der  auf  Staat^skosten  aus- 
geführten Feldabahn  die  langerseiinte  Schienenverbindung.  Dieselbe 
lehnt  ^äich  in  Salzniigen  an  die  Werrabahn  an  und  tlilirt  mit  der 
einen  Jjinie  bis  Vaclia  fast  an  der  Westgrenze  und  mit  d»  r  anderen 
aus  dieser  heraus  von  Dnrndorf  südlich  hi-:  Kaltenuordlit  im. 

Ancb  für  den  Nt  ii^t.idter  Kieis,  resp.  im-  die  Verbindung  dieses 
mit  diMH  mittleren  llaiiiittlieil  des  (TrHssherzootliiiiiis  f Weimaiischer 
Kieis)  iiattc  man  sieb  st  itriis der  Kegiei  im-  uml der  rrivatinteressenten 
schon  bald  iiarli  lüniltuung  der  'rhiiiiiiL:i>clien  SiHiaiiihaiiu  um  eine 
Eisenbahnverbindung  in  einer  Linit-  vdü  Weimar  au  die  Sächsiscli- 
Bayenscbe  Bahn  (Leipzig-Iioi )  bemüht;  })ei  der  in  Folge  der  erheb- 
lichen renainschwierigkeifen  erforderlichen  hohen  Hausumme  ge- 
langte dieses  l'roject  aber  zuerst  überhauj>t  nicht,  und  später  in  zwei 
gelruiiut^in  rnternelimungen.  der  tiössnitz-^-ieraer  und  der  Weimar- 
Geraer  Eisenbahn,  zu  verschiedener  Zeit  zui*  Ausführung,  doch  wurde 
eutgegeu  dem  ersten  Pruject  der  Neustadter  Kreis  von  diesen  Linien 
nicht  berührt.  Demselben  war  aber  inzwischen  1871  in  der  Gera- 
Eichichter  Zweigbahn  der  Thüringischen  Eisenbahngeaellsdiaft  ein 
flberaos  günst  iger  Scbieuenweg  erstanden,  indem  dieser,  dem  Lauf  der 
Flttsse  folgend,  den  Kreis  fast  in  seiner  ganzen  Lftnge  durchzog  und 
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hierbei  die  meisten  StAdt^  desselben  beriihrte.  In  Anlehnung  an  dit  f*e 
Bahn  wiii*de  als  selbststüiidiges  Eisenbahnunternehmen  1876  die 
Säch8isch-Thüringische  Ostwestbahn  (Werdau- Weida)  und  1888,  von 
Weida  ausgehend  nach  Sttden^  die  sächsische  Staatsbahustrecke  Weida- 
Hehltheu6r(ui'sprünglicb  als  PliTatbalinuntemehmen  im  Ban  begonnen) 
eriHfiiet.  Auch  die  Werdan-Weidaer  Eisenbahn  ist  inzwischen  in  das 
Eigenthnm  des  sächsischen  Staates  übergegangen. 

Die,  wie  schon  oben  angegeben,  wegen  ihres  Bergbaues  sowie 
wegen  des  Badeortes  Ilmenau  wichtige  £xclave  gleichen  Namens 
war  1877  durch  die  Zweigbahn  Arnstadt-Ilmenau  der  Thflringiselien 
Eisenbahn  in  das  Schienenuetz  gezogen  worden,  welche  Linie  dann 
1881,88  in  einem  selbststäudigeu  Hüsenbahnuntemehmen  sOdÖstlieh 
nach  Gehren  und  Grossbreitenbach  Fortsetssnng  fand. 

Die  Allstedter  Elxclave  erhält  demnächst  in  der  von  Preussen 
188d  beschloBseuen  Linie  Oberrablingen-AUstedt  ihren  ersten  Schienen- 
weg, während  die  von  Ostheim  eines  eigenen  solchen  wohl  noch  auf 
längere  Zeit  entbehren  diufte;  dieselbe  gehört  zum  Verkehi-sgebietder 
bayerisch-nieiningischen  Staatsbahustrecke  Schweiufurt-Meiningen. 

Wie  schon  Eingangs  ni  führt,  gewährte  die  grosshei"ZOgliche 
Kegierung,  soweit  erforderlich,  allen  ihren  Landen  zu  Gute  kommen» 
den  Eisenbahnunternehinungen  finanzielle  Unterstützung  und  /war: 

a.  Der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  zur 
Stammsti-ecke  durch  rebernahme  von  2  700  000  3Ik.  St.-Actien  und 
durch  ein  besonderes  Darlehen  von  1  800  000  Mk.,  zur  Gei-a- 
Kichichtpr  Zweigbahn  durch  Lebernahme  einer  "V  procentiger; 
/iusfrarantie  zusammen  mit  den  anrleren  hf>theiligten  Regierungen 
lUr  das  gesammte  Anlagerapital  dieser  im  IVtrage  von  IkooOOOO  Mk. 
St-Actien  Lit.  und  tiir  die  Zweigbahn  Arnstadt- Ilmenau  durch 
eine  Subvention  a  tuiids  pcrdu  von  ;^!2n00  Mk.  Die  vorerwähnU; 
Zinsgai-antie  liir  die  ( ü-r  i  -  Kichichter  Zwci^balm  wurde  all^  -Tahre 
in  hohen  Beträgen  in  Aiisjuuch  gf-noinmeii  und  blieb  in  Kraft  bis 
zum  Ueboigaug  dtv  '1  liüi-iiiLnschuu  Balm  in  das  Eigenthum  des 
preussisclien  8ta.ates,  w  obei  die  grossherzogliche  Regierung  für  ihre 
Actien  sowie  zur  Ablösung  der  ihr  zustehenden  MisLiibahnsteuer 
einerseits  und  unter  Auihel)ung  ihrer  Garantieyflicht  andererseits 
7  500  ÜUÜ  Mk.  t  rhielt. 

b.  Der  Saal-lf nstrutbahn  durch  L  ebernahme  vou  120000  Mk. 
St.-Actien,  welche  durch  die  Falliterklärung  der  Geadlschaft  gänz- 
lich werthlos  gewoi'den  sind.  Die  Balm  ging  aber  ohne  jegliche 
Betriebsnuterbrechimg  in  das  Eigenthnm  der  Noithausen -Erfurter 
Eisenbahn,  und  später  ahi  Theil  dieser  in  das  Eigenthum  des 
preusslscben  Staates  ftber. 
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c.  Der  Saal-Eisenbahn  durch  Uebemahme  von  900000  Mk. 
St.-Actien  und  der  vollen  Zinsgarantie  zusammen  mit  den  anderen 
betheiligten  Kegiemngen  für  eine  Anleihe  von  3  500  000  Hk.,  die 
letztere  ist  jedoch,  ohne  dass  sie  der  grosshei'zogliehen  Kegieiuug 
jemals  finanzielle  Opfer  auferlegt  hAtte,  1887  bereits  erloschen. 

d.  Der  Weimar-'Oeraer  Eisenbahn  durch  verschiedene, 
inzwischen  aber  zurückgezahlte  Darlehen  nnd  eine  4V|procentige 
Snsgarantie  zusammen  mit  den  anderen  1)etheiligten  Regierungen 
ft&r  die  St.-Actien  im  Gesammtbetrage  von  9  000  000  Jlk.  Dieselbe 
erstreckte  sich  auf  die  ersten  zehn  Betriebsjahre  bis  iud.  1886 
und  ist  aUjährlich  voll  in  Anspruch  genommen  worden. 

e.  Der  Weimar-Rastenberger  Eisenbahn  durch  lieber- 
nähme  von  200000  Mk.  ät.-Actien. 

f.  Der  Werrabahn  durch  Uebemahme  von  1  oOO  000  Mk. 
St.-Actien  sowie  einer  4procentigen  Zinsgarantie  zusammen  mit  den 
anderen  betheiligten  Regierungen  für  24  000  OOO  Mk.  auf  die  erateu 
zehn  Betriebsjahre  bis  ind.  1866;  auch  diese  ist  alljährlich  in  hohen 
Beträgen  in  Anspruch  genommen  worden. 

g.  Der  Rnhlaer  Eisenbahn  durch  Uebemahme  von  00000  Mk. 
St.-Actien  mit  nur  bedingtem  Dividendengeuuss. 

Die  Feldabälin  und  die  Weiiuar-Berka-Blankenhainer  Eisen- 
bahn sind,  wie  schon  aujijefrebcn.  Eigentimm  des  .Staat??,  stehen  aber 
nicht  in  staatsseitif^em  Betrieb,  sondern  sind  pachtweise  an  l*rivat- 
unteraehmer  ttberiassen.  Die  Eisenl>ahnan^^elegenheiten  sind  im 
Grossherzogthum  dem  Departement  des  Innern  vom  Staats- 
ministerium unterstellt. 

Die  auf  grossherzoglich  Sachsen  -  weimarischem  Uebiet  ge- 
legenen Eisenbahnen  hatten  uit.  März  1880  eine  Gesammtlänge 


von  d99,g8  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 
die  beiden  giosshei-zoglicheu  Staatsliahnen 

a.  die  Feldabahn   87,;.»  kni 

b.  die  Weimai   Horka -Blankeuhaiuer  Eisenbahn  .  32,10  ,. 

die  preussischen  Staalsbahnen    .    ,   ir».').-.:,  „ 

die  sächsischen  Staatsbalinen   U).t>>  ^ 

die  W  eimar  -  Kasirnberger  Eisenbahn   '>l,i'4  « 

die  'Saal- KisiMi bahn   2(i,;i  ,. 

die  Weimar -iieraer  EiscnbiUui   21),;.» 

die  Worrabahn   17,71  ^ 

die  Rulllaer  Eisenbahn   0,i8 

die  Ilmeuau- Grosabreiten bacher  Eisenbahn   2,o<  ., 


.Summa  399,t«<i  km 
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Küie  weitere  AuMlehuuiig  erfährt  das  Bahimetz  des  Gross- 
berzo^httms  nocli  durch  die  seitens  Prenssens  1888  zur  AnsfUhmug 
liesühiossene,  mit  auf  den  Xeustadter  Ki-ds  entfallende  IJnie  Triptis- 
Aiuna- Blankenstein  sowie  die  mit  (jesets;  von  18H9  angeordnete 
Zweighahn  Oberruhliiigen- Allstedt  (Hauptort  der  an  der  Unstrut 
und  Helme  gelegenen  Exdave). 


Fürsteiiikaoi  Scliuuiulmrg- Lippe  (Lippe- 

Bäckebarg), 

Geographie.  34o  qkm  mit  ;jh  ÜÜU  EiuwuUueni.  24,ai  km 
Kiijenbahiit'u,  mitliiu  auf  lOü  qkm  7,1«  km. 

T)as  FUnitentUum  besteht  ans  einem  abgeschlossenen  Ganzen, 
ohne  Enclaven  und  Exclaveti,  zwischen  den  prenssischen  Proviiusen 
Westfalen,  Hannover  und  dem  zur  Provinz  Hessen-Nassau  gehörigen 
Kreise  Rinteln. 

Es  liegt  im  Uebergaug  vom  norddeutschen  Tieflande  zum 
Iterglande;  der  südliche  und  südöstliche  Theil  gehoi'en  der  Gebirgs- 
formation  des  Wesergebirges  (Luhdener  Klipiien)  und  dem  Höhen- 
zuge des  Hfickeberges  an.  Grössere  Flttsse  hat  dasselbe  nicht  ani- 
zuweisen,  dagegen  liegt  innerhalb  seines  Cfebiets  im  ftusseraten 
Noi'den  ilas  Steinhuder  Meer,  ein  grosser  Landsee.  Den  Hanpt- 
nahrougszweig  bildet  die  Landwirthschaft,  und  diese  sowie  die 
<lie  Viehzucht  stehen  auf  hoher  Stufe,  Dank  dessen  Getreide  und 
X'ieh  zur  Ausfuhr  }reluii«reii.  Am  Bückeberge  bei  Stadthagen  werden 
Steinkohlen  frlHiclifalls  ül»er  den  eigenen  Bedarf  gewonnen,  auch 
befinden  sieh  hici-  Sand^teinbrlii  lir.  1  Hr  Imlustne  ist  nui*  uube- 
deut'end  und  ))eschi'itnkt  sich  auf  'J'ucli-  und  1  ieiuenweberai. 

Die  Haupt-  und  Kesidenzstadt  ist  Bückeburg. 


Historische  Entwickelunü  des  Eisenbahnwesens.  Die  als  Theil 
der  grossen  Weltroute  Berlin-Köln  schon  frühzeitig  zur  Ausfllhruug 
gelangte  Eisenbahn  von  Hannover  nach  Bünden  musste  der  geo- 
gi-aphischen  Lage  nach  durch  das  FQi<stenthum  in  RichUnig  von 
Osten  nach  Westen  führen.  In  Unterstützung  dieses  Unternehmens 
Hess  Seine  Durchlaucht  der  damals  regierende  Fflrst  Georg  die 
24,32  km  lange,  auf  das  Fürstenthnm  entfallende  Theilstreeke  auf 
Kosten  der  fürstlichen  Rentenkammer  ausführen  und  hierzu  eine 
Anleihe  im  Betitige  von  4  500  000  Mk.  durch  Ansgalie  von  ausloos- 
baren  85  Hilr-Ijoosen  aufnehmen.    Die  Bahn  war  somit  nicht 
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Eigenthum  deü  Staats,  suiidern  das  förstliehen  Haus«  s.  Sie  gelangt« 
bereits  1847  zur  EröffuHiig  und  wuide  von  der  liannöverschen 
Staatsbahnverwaltung  gegen  bO%  der  antheiligen  ]>ititto( innahme 
in  pachtweisen  Betrieb  genommen,  an  deren  Stelle  durch  die  poli- 
tischen Veränderungen  1866  die  prenssisdie  St^iatsbahnverwaltnng 
trat,  bis  sie  1H84  gegen  Zahlung  von  l.lnooüOO  Mk.  (in  4in'0' 
centigen  <  «  itsols)  käuflich  iu  das  Kigeuthum  des  prenssischeii 
Staates  übergiii<r. 

Dieser  sflieiiibur  iiljerniässiire  Pivis  erklärt  aus  dei*  holu'U 
Kenlaltilitüt  der  Bahn.  Dank  wolchfi-  sich  dns  A  iil;iLMM'a}»itÄl  in  den 
50%  der  BruttoeiimahiiK'  L'aiiz  ausnHbm>\\  i'isr  horli  \erzinste.  Die 
Hahn  berührt  die  beiden  sia«ltt'  des  FUrshMitlnmis  Stadtbagen  und 
Hückeburg  und  gennjrt  volUlandig  den  VerkehrsveriiaUnissen  des 
Landes,  so  dass  ein  weiterer  Eisenbahnbau  für  den  «itlentlicben 
Verkehr  .sich  nicht  criurderlich  gemacht  hat.  nnd  denniach  das 
Liiugenverhältuiss  bis  uU.  Aläiz  18ÖÜ  uuveranderi  24,3.'  km  ge- 
blieben ist. 

Die  Anschlussbaim  Stadthagen -Osterholz  ist  hierbei  uicht  iii 
Ansatz,  gekommen,  da  sie  nicht  dem  dffentlicheü  Yerkelir  dient; 
erwähnt  ist  sie  hier  aber  beiläufig,  weil  sie  auf  verschiedenen 
Eisenbahnkarten  mit  eingezeichnet  ist. 


Pfi  ]>f^ffinn  dor  Eispnh;ihnffra  crthrrteu,  wie  bekaimt,  ili»  H-  rzi'^ ilniiii-r 
ficbleswig,  HoUteiu  iiud  Liiueuliurir,  welche  die  Ueutige  preostiische  frovinz 
Schleswig-Holstein  Inlden,  txm  Königreich  Dinemark.  Nathdean  die  Lostrenming 
dieser  «TsprUnglich  deotscben  Länder  von  Dänemark  bereitfl  1848  seitens  des 
damaligen  Dentschen  Sundes  durch  eine»,  iiezüuhi  h  der  Folu<-n  vorlüuiiu  nnfnu-ht- 
baren  Kri*'ir  v«^r-<M*'}it  wor'lfii  ivnr,  fntl'iaMnfe  1M(>4  der  zweifp  ■;f}ilr^\vi^'-hol- 
i?teittisebe  Kriesr,  welcher  daniir  endete,  ila«  l>änpiiinrk  die  drei  Herzotrthihiur 
an  die  beideu  dauialigea  deutschen  Grusämächte  Preosseo  uud  Ucüterreich  verlor. 
Lanenimrg  wurde  darauf  «eitens  Oesterreichs  in  dem  Oasteiner  Verlrage  von 

1865  gegen  eim  (nl'ipntschiiditruiijjr  ufinzlieli  an  Preuinscn  Qberlas^en.  ziniHehst 
aber  nur  mit(<  l>t  rinor  IVrsonalnuii'n  mit  dit    i n  \ ,  ■  umideii.  m\  da.-ss  der  Kr.ni;.' 
v<in  Preussen  ^iL-ieli/eitii;  Herziti:  vuii  Laiienbuij;  wurde.    Schleswig  nnd  H<drttein 
dagegen  kamen  erst  durch  den  Trauer  rrieden,  welcher  den  Krieg  von 
beendete,  iu  den  alleinigen  Besitx  von  Preussen  und  wurden  anterm  24.  Desenfaer 

1866  mit  der  preussiscben  >l(>iiar<  lii<-  vereinigt,  währen«!  die  völlige  RinverleikURg 
Lauenburgr«  in  den  preussisclien  iie«iainnitstaat  er^t  isTfi  ertidufe. 

Die  Hnui)terwerl»squell«  der  Ht  wobner  bilden  I.audwirJliscbaft,  \  i'*bzucbt 
uud  Handel,  welcher  in  Folge  der  geograiihischen  l.ai:»'  der  Herzogt iiümer 
zwischen  der  unteren  Elbe,  Kt»rd-  und  Ostse«»  nnd  begUn.'^tigt  durch  zahlreiebe 
natflrliche  Häfen  schon  frühzeitiL'  dureh  die  S<  liiftfahrt  vennittelt  worden  war. 

T»tr  diiniscben  Kri»ne  <.'t"bülirr  nnstr<ifii:  d<T  lUiInn,  dif  Kinfilbnincr  und 
J)lntwi<i(elung  des  £i^uhahnwcfteni«  iu  den  Mbherzugtliiiaieru  is^aiamelname  iler 


Hclileswiiu:,  Holstein  und  Laueiibur»:. 
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Herzogthümer  Schleswig,  Holatein  und  Lanenburg)  wesentlich  erleichUat  md 
lutontfttBt  sn  hahea,  soweit  nnr  die  eigenen  handelspoHtiscben  biteressra  inr 
Geltang  kamen,  sie  war  aber  nni  m  eiferattchtig^ei  auf  das  Aufblühen  der  henach- 

barten  norili^i  h. n  Handelsnu-tropoleti  nml  Ut  <\r=ihMh  für  iVu^  ansrrcnzoiKlen 
Staaten  ein  ausj*frfst  nJiHpfinf^mer  Nachbar  gewesen  betreffs  jeuer  Liuieu,  welche 
nicht  antiitchliesitlioh  ihren  luteresson  «lienon  sollten. 

Der  er^te  Austoss  bezüglich  deä  Eidenbahuweäen«  wurde  durch  da^  bereits 
1832  seitens  der  Lttbecker  Kanflnannschalt  ani^steUte  Prqject  einer  Eisenbahn 
▼on  Lübeck  nach  Hamhorg  gegeben.  Dasselbe  kam  aber  damals  in  Folge  der 

abit'hiifuden  Haltung'  der  ilSnisdicn  Kis^ieriu)^'  aitlit  zur  Ausführunj^,  hatte  geu- 
irrajilii-icli  auch  nur  '!»>n  iiusserstfn  Südosten  di's  llprzotrthuins  Schleswig  betnttlVn; 
es«  war  jeduch  deshalb  tiir  die  KlbherzogthiUuer  vou  huher  \\  ichtigkeit,  weil  es 
der  Krone  Dftnemark  die  Geihhr  einer  schweren  Benachth^ligung  fDr  die  hxA- 
steinischen  SeesUdt«  Kiel  nnd  Altona  vor  Augen  ftthrtc  nnd  so  die  Eisenbalm» 
frage  iu  den  Elbhenogthttuiern  in  Flu.s<  brachte.  Durch  jenes  wsti-  Troject  ver- 
anlasst, welches  ausser  der  ^crlündiiny'  der  'Kiib'ii  »«-»rdi-^rhcn  fI.iiiflpI>st:iiUr 
Lübeck  und  Hamburg  gleichzeitig  eine  Verbindunir  di  r  ihi-  und  .Nurdst-e  i>e- 
zweckte,  wurden  zahlreiche  andere  mit  gleichem  Kndzweck  wachgerufea,  iu<lem 
natfiriich  jede  der  vielen  Kflstenstftdte  Ansgangspunkt  der  betreffenden  Verbin« 
dnngsbabn  zwischen  den  beiden  Meeren  werden  Avolltr.  Vor  Allem  ali»  r  \\urde 
dip  'V;iTii<i  he  Regierung  dadurch  v-  raiilas.^t,  die  Verbindung  der  beiden  Meere 
din>  11  t  iue  Eisenbahn  res]t.  die  darauf  zielenden  inländischen  Projecte  eingeliend 
zu  prüfen,  ^ic  ernannte  hierzu  eine  besimdere  Cumuiissiuu,  uud  diese  erliess  zu- 
folge AUerhÖchster  Entschliessung  vom  12.  Mai  1940  nntenn  18.  desselben  Monats 
allgemeine  Bestimmungen,  unter  welchen  die  Anlegung  von  Eisenbahnen  zur 
Verbindung  der  ynnl-  und  Ostsee  innerhalb  der  Herzügtliüint  i  Schleswig  und 
Ihdftein  an  rnvatuntemehmer  jrestattet  werden  sullte.  Hiernach  waren  die 
Gesuche  mu  Erlaubuisä  zur  Anlage  derartiger  Eiseubahueu  zunächst  der  ge- 
dachten Commission  vorzulegen,  während  die  Ertheilung  der  definitiven  Concesdon 
nur  Sr.  M^jestit  dem  KCnige  von  DUnemark  AllerhOcbstselbst  zustehen  sollte. 
Die  Bestimmung  des  .^nlagecnpitals.  die  Genehmigung  zur  Aufnahme  von  An- 
leihen, znr  Frttffnuny  de--  P.fTrifl*'  -  nach  behJirdlidier  PnifnuL'  der  Anlagen  und 
die  Getjehmiguug  der  'i  ariie  wurden  gleichfalls  der  AUerhüchsten  Kutseliliessung 
voriwhatten,  und  nr  jVnsflbnag  d»  staatsseitigen  Aufsieht  dieShiKtzung  königlicher 
Conunissare  angeordnet.  Die  Concessionsdaner  wurde  auf  mindestens  50  Jahre 
von>  Tage  der  Er<'>ffnunir  an  bestimmt  und  begriff  das  ausschliessliche  Bau-  und 
Betriebsi I  i lif  in  sich.  In  den  wf  itcrcn  Fcstsf  tzuriücii  kommt  die  gn^«-  Ft'ir- 
sorge  zum  Ausdruck,  deren  sici»  .solche  Eisenbahnen  seitens  der  königlichen  He- 
gieruug  zu  erfreuen  haben  sollten.  Dieselbe  stellte  die  Betheiliguug  am  Anlage- 
capltal  bis  zum  vierten  Theil  in  Auasicht,  veri)flichtete  sich  cur  nnentgeltiiehen 
Hergabe  des  v<  rwendbaTen  tisialisrben  Terriuns,  sprach  die  Eiseubahnen  von 
allen  kfiiii-Iii  Ii'  u  Siritern  und  .\bi:.ii'eii  frei,  sicherte  Hflckzahlunij:  des  Finirnntrs- 
z<dls  für  ilir  Awin  iiau  uud  Betrieli  erlurderlichen  Materialien.  Locomotiven  und 
Wagtfu  zu  uud  stellte  sehr  milde  Bedingungen  bctrefls  der  Verpflichtungen  der 
Eisenbahnen  der  Ptostverwaltnng  gegenüber,  indem  diese  ausser  Briefen,  Zeitungen 
nnd  dem  Postbegleitpersoual  tilgUcb  in  jeder  Sichtung  nur  bis  600  Pfund  Pust- 
uilfer  unentgeltlich  /n  l-i  loi  (lorn  hnhrn  «ollton  für  das  rebergewichl  aber  der 
tarifmiissige  Preis  zur  Kriicitituu  k«inunen  ktmtite.  Peschiidiguuüen  in  Kriegs- 
fällen durch  den  Keind  uder  im  Intere.s.<e  der  Landesverlheidiguug  uud  die  Bc- 
Btttsnitg  der  Bahn  isnr  Beförderung  von  Trtt]jpen  und  Kriegsmaterial  in  Krieg»- 
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xeirpn  (>al»eii  aber  auch  hier  kcint-u  Aiis|trach  auf  Ersats.  Ferne  r  Hollten.  wie 
iiber.tll.  ilii'  ruferiivliiner  zur  Haftpflicht  hernnui-ezogeu  wt-nl«-«  tiir  «Hon  auf  dor 
Bah»  uihl  ilurch  <li«'M«lh«'  vcrinUas«iteii  .Scliadeii  hu  Personen  und  (tütern.  <M\\tit 
üic  uii'hi  tlie  eigi-uc  SvhulU  deü  BvachuUi^tcii  udcr  uuuhAveudbareu  uu^i^tren  Ziitull 
naebweiBen  kr»imteii.  Die  rnteniehmer  »uUten  das  VoncngHrecbt  bcsfi^lick  Con- 
cessioniranjsr  von  /wi-ighahneu  bnlien.  Bezüglich  der  2wanii;8w-eiii«n  £rw«rlmiMr 
des  in  Privatbesitz  bi  tindliehen  (  Jruiid  und  Bodens  wurde  die  Vi  lurdnuniuf  vom 
2H.  November  1S37  ..über  das  Verfahr*Mi  M  AMstiiitt«  htnir  der  Kuts^eiiädieunj; 
i'iir  die  Wi  Vuruuümi'  neuer  istrassicuiniuieu  abzutretenden  »irmidtiücke  und  ih- 
rechUame'*  auch  auf  die  Eiaenbahuen  anwendbar  erklärt. 

Auf  Gniud  dieaer  BMtimiutiii|?eu  eutittaad  mit  Gonce«»ion  Ton  iStö  die 
AUonu-Kieler  Kisenbahn.  aneh  Küni^  (.'hristian  VIIL-Ostsediahn  {genannt,  und  es 
wnrd»*  diesellie  als  erster  Srhi^-nenwei:  in  >l<ni  Klbiif-rzouthiiniern  am  18.  ^»epteniher 
i!*14  erürtuet.  Sie  bildet  die  Staninibahn  di-s  Lainles,  indem  alle  ^iipütercu  Eiseu- 
baknen  in  unmittelbarer  uder  mittelbarer  Anlehnung  an  dieselbe  hergestellt 
worden  sind.  So  wurden  die  Glttekstadt-£liii4liomer  Ebenbabn  mit  Coneession 
Von  1S44.  die  Kendslinrir-Neuniünsiersche  mit  i 'one«'.>isi(tn  von  1S4'»,  die  König 
Frit  drirli  VII.  -  Südschleswi^'sehe  Bahn  ( Rendsburg  -  Fb'nsburir  mit  Zwfhj  niicli 
Ttinninjri  mit  Concession  von  1h52.  die  Schle.suijf-klosterkrujjer  Kisenltahu  mit 
i'ouut'H^iuu  vuu  18:)7  in»  Leleu  geruteu  und  die  „NordiMilileäwigschen  l>alioeu" 
(Flettüfaurg-Jfltische  Grenze  gegen  Vamdmp  mit  Zweigen  nach  Tondeni,  na<rb 
A]>enrade  und  nach  Hader.>leb)iii  IStVJ  ronees^ionirt.  von  diesen  letzteren  aber 
lUlter  dänij'elier  H''rr'--'  !i;if'T  ntir  iim  !i  tli'.  Tli-  il-t  i  r  .  Iv  rb-nsburi: -);..!  lnnkntir  errtf^'nct. 

I  Hese  Baiiueii  bibieit  n  ein  in  .-^icli  gcM  iiinssene!«,  mit  den  deutseben  Jinhnen 
zunächst  aber  nicht  iu  Verbindung  stehendes  NctJt.  Eine  solche  wurde  erst  in 
der  t8i6&ft\i6  erlifiteeteu  Hambnrg-Altonaer  Verbindungsbahn,  also  erst  nach  L««- 
I9siing  der  Klbherzoirthiimer  von  der  Krone  l>an<inark  erreicht. 

Das  Herzo^thum  I-auenburg  erhielt  dMi  risrcn  Si  hioHPuue;;  in  <i.  r  L»  r«  its 
184">  f 'Mucssionirteu  Berlin- Hainlturi,'er  Kiseni>ahn  und  weitere  in  d»  i  Is.M  i  r- 
olVneten  /weighaliü  ßüelien  ■  I.auenburg  dieser,  sowie  iu  der  185Ü  unter  iuteri- 
inisti«eber  deutscher  Verwaltung  eoncessionirteu  Lttbeck-Btichener  Eisenbahn. 

Schliesslieh  wurdi*  noch  1860  der  LüVterk  -  Biichener  Kisenbahngesellschaft 
dii'  den  Findo>ten  des  llerzogthunis  Holstein  betreflende  diu  <  ri-  Linie  T.fibrrk- 
Hantbtirir  conee«sionirt,  welclie  s.  Z.  das  erste  Eisenbahn|trojeet  in  tlen  Kibherzog- 
ihiinieru  gebildet  hatte,  doch  ist  <iieselbc  erst  unter  deuti$clier  lierr^iehuit  lHi>ä 
dem  Betriebe  übergeben  worden* 

Wie  bekannt  und  wie  auch  tinaererseits  bereits  angegeben  ist,  gelangten  « 
die  Elhherz  i^^rltümer  ISiJTi  (»U  in  ans««  hliosslieh  preussisthen  Besitz,  und  dii* 
weitere  Km  wii  1,.  tiitij  ilnf^  l'ijthunefzes  bildet  d«nii:eniass  nicht  mehr  das  Thema 
dieses  Aitikels.  Zum  s^i  hlu.>«.s  .sei  inde.s»  uwchmala  hervwrge)iol»en,  dass  alle  m- 
nannten  Bahnen  l'rivatuuternehiniuigeu  waren,  die  diloiscbe  Uegicruiig  aber  ihrer- 
seits Staatsbahuen  in  den  Elbhensogthilmem  nicht  gelwnt  bat. 


FürsteuthaDi  tSi^hwarzbiirg-iiadolstadt. 

Geographie.  040  qkm  mit  85000  Einwohiieni.  30,29  km  Eisen- 
bahnen,  mithin  auf  ino  (|kiii  .3,^2  km. 

l>as  Fürsteiitliiini  luistelit  aus  der  anl  dein  'riiiiriny-er  Walde 
gfelegeneii  OberheiT»chaft  und  aiw  der  auf  dem  Kvfl'häuser  gelegenen 
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('iiteiherisrhaft.  Die  ei-sfeif  wird  wiederum  <r»-bilclL't  au8  tiein 
Ilaiipttheil  des  Fnrstenthuins  mit  der  Haupt-  und  Kesideiizsmdt 
Uiidulstadt.  aus  der  östlich  davon  jrelefreueii  ExiUive  J^euteuber^ 
uimI  mehreren  kleineren  l'arcellen,  und  die  rnterherrsclial't  aus 
einem  «grösseren  Theil  mit  d(;r  Stadt  bYankenhansen  und  zwei  west^ 
lieh  davuu  gelegenen  kleineren  Theilen. 

Der  Hanpttbeil  der  OberheiTschaft  wii'd  von  der  Saale  im 
äitBsersteu  Osten  utid  dereit  Xebetiflitesen  Schwarza  und  Um,  die 
Kxdave  Leutenberg  ebenfalls  von  der  Saale  uud  deren  Nelienflng:^ 
Sormitz,  der  Haupttheil  der  Uuterherrschaft  von  der  kleinen  A\'ii>]>er 
dnrchüossen. 

In  der  (JberheiTschaft  lund  Waldnngen,  in  der  Unterheii*8clialt 
Ackerland  vorlien^sckend.  In  beiden  Theilen  des  J^andes  wird  Berg- 
bau getrieben;  derselbe  liefert  in  der  Obei'heiTschaft  Knpfer,  Kisen, 
Alaun,  Vitriol  und  in  der  Unterberrechaft  Braunkohlen  und  Salz, 
diese  beiden  Artikel  jedoch  nur  in  geringen  Quantitäten  für  den 
lokalen  Bedarf. 

V^ou  der  Industrie  steht  die  PorzeHamnauufoctui'  obenan;  ihr 
folgen  die  Metallfabrikation,  WoU«,  Baiunwoll-  und  Leinen weberei, 
ebemische  Fabnken  und  Glashütten.  Vor  Allem  aber  ist  das 
Fttrsteuthuni .  besonders  die  Oberhei-rsehatt,  berühmt  durcli  seine 
Naturschönheiteu,  deren  Glanzpunkt  das  SchwarzatUal  bildet,  wes- 
halb es  sich  eines  regen  Touristenverkebi's  eifreut. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Da  «  s  (Um 
Fttrstenthimi  nn  rrrösseren  ('onsnnitiuii>-  i>iid  Pntdurtioiissplalzen 
fehlt,  konnte  i'<  für  die  Anlage  von  Eisenbahnen  niclit  dirert  mass- 
gebend werden;  wen»i  aber  die  Trace  grösserer  Kisenbahnunter- 
uehiinuige)i  in  Kndolstädter  (Jebiet  Hei,  bat  die  fürtitliche  Regierung 
dieselben  ebenso  wie  die  anderen  liej^iermiLren  der  thüringiselien 
Staaten  in  nachdiücklicher  Weise  unterstützt.  Zunächst  handelte  es 
sich  hierbei  um  die  (jera-Kichicht<ir  Zweigbahn  der  Thüringischen 
Eisenbahn.  Dieselbe  berührt  in  ihrer  Endstrecke  Pössneck-Saalfeid- 
Eichicht  den  nördlichen  Theil  der  Exdave  Lenteiiberg,  und  ea  er- 
möglichte die  ffii'stliche  Regierung  in  Gemeinschaft  mit  den  anderen 
in  Frage  kommenden  Staaten  das  Zustandekommen  dieser  1871  er- 
(Vlfneten  Bahn  durch  Betbeiligung  an  einer  d'/^proceutigen  Zins- 
ganuitie  f&r  das  Anlagecapital  —  Thttringische  St.-Actien  Lit.  C 
im  Betrage  von  IB  000  000  Mk.  — ;  dieselbe  ist  bis  zum  Ueber- 
gang  des  Thüringischen  Eisenbahunnterneliniens  in  den  Besitz  de» 
prenssiflchen  Staates  1B82  alMäbrKcU  mit  hohen  Beträgen  in  Anspruch 
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genommen  worden.  Bei  Verkauf  befreite  sich  jedocli  <Ue  türBtUctae 
Regienuig  gleich  den  liiidereu  von  der  Zinsgarantie  durch  Zahlung 
einer  inn  -iligeii  Abfindungfjsumnie  von  i-2«00n  Mk.  au  Preiissen, 
während  ^ie  anderers^ts  auf  die  ihr  eigentlirli  zustellende  Quote 
ans  der  Eiseiibahnsteuer  resp.  die  entsprechende  Abfindung  ver^ 
ziehtet«. 

Bei  Anlage  der  Sa;il-Kisenbahn  ((irossheringen-Saalfeld)  ka>n 
der  uordöst lidist«  Tlieil  »les  Rudolstildter  Hauptconiplexes  in  Frage, 
nnd  die  fiii-stliche  Ue'jicrniijr  nnterstützte  dieses  Privatbahnunter- 
nehnien  von  vurnhert  iu  dnrch  relioniahme  von  ;H72  00(i  Mk.  St.- 
Actieii  sf>wie  >i»iiter  durch  Bt  thriiiLiiiiia;'  an  der  Zinsgaranlie  liir 
t'iii»'  Anleihe  \ou  ;{500(iim)  Mk.:  It-t/ine  is(  jedoch  nie  in  An- 
s|irii(li  tTPiionimen  worden  inid  1H87  bereits  erloschen.  i>iese  Bahn, 
w.'lchf  <li»'  Ilanittstadt  Hudolstiidt  berührt,  wurde  1S74  dem 
kj'iii  ril>t'rL;('l'''iK  Aus  derselben  lieraus  wurde  iincli  eine  kur/e,  aber 
ganz-  Hul  nnstlich  Kudolstiidter  (lebiet  lallende  Zweigbahn  v«»n 
Schwarza  nach  der  Stadt  Blankenburg  in  Tliin-ingeu.  dem  Kiugaugü- 
piuikt  in  das  Schwarza thal.  gebaut  und  18h4  erollnet. 

Ks  iiHichte  Wunder  nehmen,  dass  der  Schienenweir  nicht 
in  das  zum  Zielpunkt  zahlreicher  Touristeiuiu^Iliige  gewühlte 
Sfhwai-zathal  selbst  vorgetrieben  ist.  Des  Fürsten  Wort  hat 
aber  dem  uugestüuien  Dainpfross  am  Eingaugspiuüvt  in  dieses 
Paiudies  ^Malt*^  geboten,  und  Jeder,  dem  es  vergönnt  ge- 
wesen, den  idyllischen  Zauber  desselben  kennen  zu  lernen, 
wii-d  gewiss  dem  fürstlichen  Hüter  dieses  seines  königlichen 
Besitzes  Dank  wissen,  dass  er  denselben  vor  Entweihung  durch 
schrankenlose  Besncher,  die  der  erleichterte  Verkehr  mit  sich 
biingeu  würde,  geschützt  hält.  Man  denke  sich  ein  Berliner 
Pfingstpnblikura  in  diesem  Allerheiligen  der  Natui*! 

Mit  Eröffnung  in  1885  verlängerte  Preussen  die  GefarEichichtev 
Zweigbahn  von  Eichicht  aus  weiter  nach  Süden  znm  Anschluss  an 
das  bayerische  Bahnnetz  und  die  Anfiangsstrecke  dieser  Linie  föllt 
ebenfalls  noch  in  die  fOrstliclie  Ezclave  Jjentenberg. 

Die  Jjändertheile  der  Unterherrschaft  gehören  dem  Verkelirs- 
gebiet  der  jetzt  im  Besitz  des  preussischen  Staats  befindlichen 
Nordhansen  -  Erfurter  £2iseübahn  an,  werden  aber  von  dieser  nicht 
selbst  berührt. 

Die  Kiseubalinaugelegenheiteu  sind  dem  fürstlich  schwarzburg* 
indolstädtischen  Ministerium  unterstellt. 

Die  auf  rudolstädtischem  <  iebiet  gelegenen  ICiseidiahuen  hatten 
ult.  März  18ftO  eine  (iesamnitlänge  von  30,2«  kni. 

Hiervon  ent^äilen  auf: 
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die  pi-pussischen  Staatsbahueu  14,8*  km 

die  Saal-Eisenbahn  15,4.%  .. 

Summa   ao.io  km 

KiiiL'  weiten^  Ans(U»lnmn«r  ertahrt  das  Bahnnet/  des  I'iir^r^n- 
tliuins  uofli  (liircli  ilit-  IHSH  seitens  Preiissens  zur  Aui<fUliruiiii  bo- 
schlosseiit'  St;(;itsb;iliiistrecke  Arnstadt-Saalfeld.  Du^selbe  talh  /um 
^rossten  'riieil  in  Rudulstüdtcr  (iclii.'f  und  zwar  in  den  nördüclien 
Theil  des  Haupt^omidexes  der  Oberherrschaft. 


Fürstentham  ächwarzborg^Sondershaoseii. 

deographie.  862  qkm  mit  75000  Einwohnern.  78,6«  km 
Eisenbahnen,  mithin  anf  100  qkm  9,»  km. 

Das  Fttrstentham  besteht  aus  der  nördlich,  innerhalb  der 
prenesiachen  Provinz  Sachsen  gelegenen  Unterhemchaft  und  der 
Büdlich,  im  eigentlichen  Thüringen  gelegenen  Oberherrschaft»  welch 
letztere  in  sich  wiederum  zwei  getrennte  grössere  Theüe  und  drei 
ExelaveD  nmfasst. 

Die  Unterherrschaft  wird  von  den  IJnstnilrNebenflüssen  Wipper 
und  Helbe  durchflössen  und  von  den  H5henzflgen  der  Hainleite 
zwischen  Helbe  und  Wipper  und  des  KyffhAnser  nördlich  der  Wipper 
durchzogen»  hat  im  Allgemeinen  aber  nur  den  Charakter  des  Hflgel- 
kndeH. 

Die  Oberlien  schaft  lieg^t  auf  dem  Thüringer  Walde  und  wird 
von  der  Ilm  (Nebeufluss  dei*  8aale)  und  der  Gera  (Nebenfluss  der 
ÜBStrut)  bewässert. 

Die  Erstere  ist  ein  reiches  Kornland  mit  beträchtlicher  Vieh- 
zucht, die  Letztere  ist  reich  an  Wald,  abor  arm  an  Getreide. 

Von  Industnezweigen  ist  besonders  die  Porzellan-  und  Glas- 
fabrikatiou  sowie  ^^'ollenwebfrH  stark  entwickelt. 

Haiijit Stadt  und  Residenz  des  Fiii'stenthums  ist  SnndcrsliansfMi 
in  (Ik'Y  ruteiluMTsrhalf .  rTewerblicli  und  geschattlieh,  sowie  auch 
der  Einwohnerzahl  iiarli  hidt  iitrii<jt'r  ist  aber  die  in  der  Oberherr- 
schaft gelegene  Fabrikstadt  Arnstadt. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Solange  der 
füseubahnbau  und  die  Betriebseinriehtungen  nur  den  grosseren 
VerkehrBverhSltnissen  angepasst  waren,  konnte  das  Fttrstenthum 
bei  der  nm-  geringen  Ausdehnung  seiner  einzelnen  Landestheile 
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naturgdmltes  eine  eigene  fiüseubahngeBchichte  iiieht  liaben;  die  fttrstp 
liehe  Regierung  mnsste  sich  vielmehr  darauf  heachr&nken»  das  Eni- 
stehen  grösserer  ihren  Gebieten  zn  Oute  kommender  Eisenbahn- 
unternehmuDgen  zn  fördern  mid  zu  unterstützen,  und  sie  hat  dies 
im  reichsten  Masse  gethau. 

So  bestimmte  sie  im  Intei^sse  ihrer  Oberheirschaft  und  be- 
sonders ihrer  Fabrikstadt  Ainstadt  die  Thüringische  Eisenbahn- 
geseUschaft  1865  zum  Bau  einer  Zweigbahn  von  Neudietendorf 
nach  Arnstadt)  indem  sie  ffir  das  ganze  Anlagecapital  zu  dieser 
im  Betrage  von  1 094  700  Mk.  die  volle  47«  prooentige  Zinsgarantie 
übernahm. 

Diese  Zweigbahn  wunle  l^rn  dem  Betriebe  übergeben  und 
eif(Mrderte  denn  anch   alljährlich  nennenswerthe  Zlnszusohüsae. 

Femer  unterstützte  die  Regierung  später  den  ^^'^'iterbau  dieser 
Zweigbalni  südlicli  über  Plaue  nach  dem  in  weimaiischem  Gebiet 
gelegenen  B;ulpni  t  Ilmenau  durch  Zahlung  einer  einmaligen  Siili- 
ventioTi  ä  ioiuls  perdu  an  die  Tliiiringische  Kisenbahngesellschaft 
im  Betrage  von  4.'i7  500  Mk.,  wodurch  sie  sich  gleichzeitig  ver- 
tragsmässig  von  der  eben  angetuhrten  Zinsirnrnntie  befreite,  welche 
ursprünglich  auf  so  lang-*»  festg-esetzt  war,  bis  \i)  Jahre  hinter- 
einander die  Verziiisniit;  AiilagecapitAls  durch  dl*'  Hctnebsüber- 
s»liiis<<'  der  Zweij^^lialm  Neiidietendorf- Arnstadt  selbst  Deckung  gü- 
iuudeu  ]\l\tU\     hie  Kröttnun^  Iiis  Ilmenau  •  rtnlL'-tt'  187^>. 

l''J>eii.su  iiatt»'  dit'  fiirstlidie  Hegieruii::  :ni(  Ii  ilncr  l  uterherr- 
scliatt  die  Segnuiiiit'ii  einer  diesellM'  in  dii'  Ii'ii  htiiim  von  .Norden 
nach  Süden  durchzieJiendt'U  Scliieiu  iis »  rbindnng  /.ugewendet,  indem 
sie  das  Zustandekommen  der  Nni  dliausen-Krtürter  Hahn  dim  Ii  eine 
hohe  Betheilignng  ivu  deren  AnlagecapiUil  und  eine  theilweise  Zins- 
garantie ermöglichte.  Sie  übeniahm  die  Hallte  der  St.-Arrien  mit 
1875  000  Mk.  und  die  Hälfte  einer  4  jirocentigen  Zin.<i:iu  aiitie  für 
das  gesammte  St.-Actiencapital  im  Betrage  vou  .■{750  000  Mk.  auf 
die  Dauer  von  10  Jahren.  Die  Bahn,  welche  innerluüb  des  Fürsten- 
thnms  die  Städte  Sondershausen  und  Greussen,  sowie  die  Ortschaften 
Uohenebra  und  Wasserthalleben  berührt,  wurde  1869  eröffnet.  IHe 
von  ihr  übernommenen  8t.-Actien  veräusserte  die  Hegierung  noch 
vor  Eröffnung  der  Bahn,  bezüglich  der  Zinsgarantie  mnsste  sie  all> 
jährlich  mit  dem  vollen  auf  sie  entfallenden  Betrage  von  Vi  000  Mk. 
eintreten. 

Beide  Bahnen,  die  Thüringische  sowohl  als  die  Nordbausen- 
Erfurter,  sind  inzwischen  in  das  Eigenthnm  des  pi-eussischen  Staates 
übergegangen  und  hierbei  die  iUianziellen  Engagements  der  fürst- 
lichen Begierung  beti-effR  der  Zinsgarantie  einerseits  und  Anspruch 
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auf  Ewenbaliiist^uer  auderci*seits  diuxh  einuialijfe  Abrcchuuug  ab- 
gelöst worden. 

Nacbdem  technisch  für  Bahnen  mit  geringerem  Verkehr  die 
Möglichkeit  und  Ziiläsmgkeit  eines  leichteren  und  daher  bedeatend 
billigeren  Baues  festgestellt  und  hierauf  einheitlich  für  ganz  Deutsch- 
land 1878  eine  Bahnordnang  für  BHsenhahnen  untergeordneter  Be- 
deutung (Seeundftrbabneu)  aufgestellt  worden  war,  richtete  die  fürst- 
liche Regierung  ilu*  Angenmerk  darauf,  ihre  wichtigeren  abseits 
der  bereits  genannten  Bahnen  liegenden  WohnpUttse  durch  den  Bau 
von  secnndAren  Zweigbahnen  mit  in  das  iSchienennetz  zu  ziehen 
und  nahm  hierbei  gegebenen  Falls  die  HersteUnng  solcher  auf 
Staatskosten  selbst  in  die  Hand.  So  baute  sie  in  der  Oberhen*- 
Schaft  1881/8a  eine  nonnalspnnge  Eisenbahn  ron  Ilmenan  Uber 
Gehren  nach  Grossbreitenbacb  und  in  der  Unterherrsehaft  eine 
ebensolche  1883  von  der  Station  Hohenebra  der  Linie  Xordbansen- 
Eifort  nach  Kb^leben,  verkaufte  aber  beide  Bahnen  1884  an  den 
bekannten  Eisenbahnnnternehnier  Backstein,  welcher  dieselben  auf 
Kosten  der  Regierung  bereits  gebaut  und  von  Eröffnung  an  auch 
in  Betiieb  gehabt  hatte. 

Die  anssenleni  rmrli  zum  giossten  Theii  im  Ffirstenthum  (Ober- 
lieiTHchaft)  gelegene  Bahn  Arnstadt^lchtershausen  dagegen  war  von 
Anfang  an  Privatnnternehmen  und  die  Regiernng  bei  dieser  finan- 
ziell in  keiner  Weise  betheiligt:  dieselbe  ist  1885  er()rtnet  worden. 

Die  Eisenbahnaniroleirenlif  iton  sind  der  Abtheilung  des  liinern 
de«  tlirstlichen  Ministeriiiins  iinte)<t»'llt. 

Die  auf  linstlicb  schwar/biujf-sondersliMiHPnscheni  (Jebiet  k«'- 
legenen  Eisenbahnen  hatten  lüt.  März  ISÖU  eine  (Te^auinitlänge 
von  78,«5  km. 

Hiervon  eiiftalleii  auf: 

dif'  |)reii--!>cljen  8LtUU.tsbahnt^w  49h«;  k.ni 

die  Iloheiiebia-Rbelpbener  Kisenbahn  8.:«)  ,. 

die  llnienau-Gro.sshrciteübacher  Kisculialni  17,<t.. 

die  Arnstadt-lchtersbausener  Eisonl>abii  .1,40 

Summa  78,«.5  km 

Eine  w«  it»Me  Ausdehnung  ei'fäbrt  das  Bahnnetz  des  Füi-sten- 
tliums  noch  <lnr<h  die  seitens  IVeussens  lss8  zur  Ausfuhrung  bf- 
achlossene  .Staatsbahn  st  recke  Arnstadt-SaalteM  und  die  mit  Geset-z 
von  1889  angeordnete  Linie  von  Reinsdorf  (an  der  Strecke  Sanger- 
hausen-Erfurt) nach  Erankenhausen  in  der  UnterheiTschalt. 
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Fürstentham  Waldeek. 

Geographie.  1121  qkm  mit  57  000  £iiiwohneini.  km 
Eisenliahnen,  mithin  auf  100  qkm  l,o7  km. 

Das  Land  besteht  ans  zwei  voneinander  getrennt  liegenden 
Theilen,  dem  eigentlichen  FQrstenthnm  Waldeck  nnd  dem  Fürsten- 
thnm  Pyrmont.  Bas  EJrstere  liegt  zwischen  den  prenssischen  Pro- 
vinzen Hessen-Nassau  und  Westfalen  auf  dem  Sauerlindischen  Ge- 
birge und  wild  im  Süden  von  der  Eder,  dnem  Nebenilnss  der 
Fnlda,  und  im  Norden  von  der  Diemel,  einem  Nebenfloss  der  Weser, 
sowie  von  deren  Zofluss  Twiste  durchflössen.  Das  Fttrstenthum 
Pyrmont  liegt  noi'döstlich  von  jenem  zwischen  den  preussisohen 
Provinzen  Hannover  und  Westfalen,  dem  Herzogthnm  Brannschweig 
und  dem  Fürstentham  Lippe-Detmold.  Dasselbe  ist  ebenfalls  ge- 
birgig und  oi-ographisch  zum  Teutobm*ger  Walde  zu  rechnen,  wird 
aber  aucli  mit  dem  aelbststäiidigen  Namen  .,Pyrmonter  Bergland" 
bezeichnet.  Durchflössen  wird  es  vom  der  Eininer,  einem  Neben- 
fluss  der  W  eser.  Den  Hauntnahmngszweig:  der  Bewohner  bilden 
in  beiden  Landestheilen  Ackerbau  nnd  Viehzucht;  zwei  Fünftel 
des  Landes  sind  mit  Waldungen  bestanden:  der  Bergbau  liefert 
Eisen-  und  Manganerze;  am  bekanntesten  und  benihmt-esten  sind 
aber  die  Mineralquellen  des  Landes,  im  Waldeekschen  bei  Wildnniren 
und  noch  inelir  die  von  Pyrmont.  l)ie  Industrie  ist  nnrh  wenig 
entwickelt.  Haupt-  und  Residenzstadt  ist  Arolsen  im  KiirsttMitlium 
Waldeek:  sie  bildet  zn^rleich  den  Haiii>tliandelsi)l;itz  dieses  Landcs- 
theüs  und  liat  Risenhütteu  und  Woll/eiiiifabiikatiou. 

Laut  \  er  Mag  vom  18.  .Tuli  is(i7  ist  die  innere  Venvaltung 
der  Fürstenthümer  an  Preussen  nl)erlassen.  und  an  der  Spit/e  der- 
selben bteht  ein  von  8r.  Majestät  dem  König  von  Fi-eusseii  zu  er- 
neuueuder  Laudesdirector. 


HMoriscbe  EntwiGkelmiB  des  EiMiibahnweMii«.    Bei  dem 

Mangel  an  grosseren  Wohnorten,  sowie  an  ergiebigen  Froductions- 
pl&tzen  konnte  das  I^uid  znnftchst  ein  Feld  fftr  selbstst&udige 
Eisenbahnuntemehmungen  nicht  bieten;  der  gebirgige  Charakter 
desselben  lieas  es  aber  überdies  bei  FeststeUung  der  Bichtang 
durchgehender  Linien  eher  vermeiden  als  aufsuchen,  und  so  wurde 
dem  Fttrstenthum  Pyrmont  ein  Schienenweg  erst  1872  in  der 
Hannover -Altenbekener  Eisenbahn,  w&hrend  das  FOratenthum 
Waldeck  noch  Iftnger  eines  eigenen  solchen  entbehren  musste. 
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Bei  Projeciiiiiug  der  Haiu)over''Alteubekener  Bahü  wurde,  uach- 
dem,  wie  bereita  oben  erwähnt,  1867  die  innere  Verwattmig  des  Landes 
an  Preusfien  übergegangen  war,  zunftcbst  mit  Gesetz  vom  1.  Januar 
1869  der  die  £xi>i-o]>natiou  behandelnde  Tfaeil  des  preusaischen 
Eisenbahngesetzes  von  1838  auch  auf  die  Ffirstenthttmer  Waldeck 
nnd  Pyrmont  ausgedehnt»  und  dann  unterm  11.  M&rz  1870  ein  be> 
»onderes  „Gesetz  Uber  die  Eisenbahnuntemehmungen  in  den  Fttrsten- 
thflmem  Waldeck  und  Pyrmont*"  erlassen.  Dasselbe  bestimmt, 
dass  die  Anlage  von  Eisenbahnen  der  landesherrlichen  Genehmigung 
bedarf,  ertheilt  femer  für  solche  das  Expropriationsrecht,  ordnet 
das  Aufsichtsrecht  des  Landesdirectors  und  bringt  femer  das  ganze 
preiisaische  Eisenbahngesetz  von  1838  nebst  dem  Zusatzgesetz  vom 
3.  Kai  1869  zu  diesem,  und  die  Gesetze  vom  30.  Mai  1853,  vom  31.  Hai 
1859  und  vom  Ki.Märx  1H07  über  dii'  Besteuerung  der  Eisenbahnen 
auch  für  die  FürsteTitUümei-  W  aldeck  und  Pyrmont  zur  Geltung. 

Bezüglich  des  eigentlichen  Fürstenthunis  Waldeck  trat  der 
obengedachte  zweite  Fall  ein,  dass  das  Land  seines  gebirgigen 
('harakters  wegen  direct  unigangen  wurde,  indem  man  die  ebenfalls 
1872  eröffnet«  Linie  Warburg  -  Schwerte  der  JJergisch- Märkischen 
Eisenbahn  auf  Kosten  diM-  Ijiluge  ausserhalb  des  Fürstenthuma 
dui'ch  das  Diemelthal  liilirte.  Immerhin  knin  diese  Linie  aber 
wenigstens  dem  nördlichen  Grenzstricli  /ii  Gnte,  indem  sie  zum 
Theil  sogar  dicht  an  dei-  Grenze  entlaiiL'^  l;iiiff  In  Anlehnung  an 
dies*»  Ijinie  wurde  1S74  als  erster  kurzer  Srliirnenweir  in  ilem 
Fiii  sieiitliiun  ^^*aldeck  selbst  die  Klieiif-I  »it  iiicUhalbahn  iiredelar- 
.Mavteniien:  seitens  Privater,  /.uiiiielisr  JiMiocli  mir  hIs  (Trnbenbaltn 
erört'net.  doch  kam  ain  h  »Irr  üiieiit  lielic  i  i  Liter\ »•i  kelir  aul  ilei  - 

selben  zur  Eiiitiihrini'j  .  w  alireiid  die  Personen beturderung  auch  gegen- 
wärtig noch  ausgest lilo.^seii  ist. 

Die  Aufstellung  der  ^Surnien  liir  Secundärbahnen  ermöglicliieit 
es  der  jireiissis»  lieii  Regierung,  den»  Fürstenthum  W  aldeck  endlicli 
die  laiigcnrbelirteii  directen  Schienenwege  zu  bringen  durch  Er- 
bauung solch«  r  auf  pr»;ussische  Staatskosten.  Zunächst  wurde  mit 
Enitt'uung  in  lb^»4  der  Badeoi  t  \N  ildungen  durcii  Bau  der  Zweig- 
balui  Wabern-Wildnngeu  in  das  Scldeuenuetz  gezogen  und  1885  die 
Ausftilinuig  der  Jiinie  Warbui  g-Arolsen,  sowie  mit  Gesetz  von  188» 
deren  Fortsetzung  südlich  \a»  Corbach  angeordnet;  diese  Linie 
wird  den  grOssten  Theil  des  Fttrstenthums  in  der  Richtung  von 
Norden  nach  Sttden  erschÜessen,  doch  harrt  dieselbe  gegenwärtig 
(1889)  noch  der  fii-öffhnng. 

Die  Eisenbahnangetegenheiten  sind  dem  Landesdiiector  nnd 
als  Becursinstauz  dem  preussischen  Ministerium  der  öifentlichen 
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ArbeiLeii  unt<?rsteUt.    Die  in  [ietiieb  betiiKllicheii  Linien  liaitt'ii  nii. 

Mäi-z  1889  eine  (ifsaiiHiit länge  von  1      kni.  —  Hiervon  «'iittallen. 

nachilem  die  Haunov«  ! -Altenbekener  Bahn,  wie  bekannij  in  Belitz 
des  prenssischen  Staats  überjjregangen.  aiü': 

die  preussiseheii  StaaUbalinen  km 

die  Rheiie-Diemelthalbahn  .  i',«»..  „ 

Siniuua  llfW.  kill 


Ki>nigreieli  Württemberg. 

Geographie.  19  504  qkm  mit  2  015  000  Einwobnem.  1400.7»  km 
Eiseabaimen,  mithin  anf  100  qkm  7,4«  km. 

Das  Königreich  besteht  wo»  einem  znsammenhängenden  Ganzen 
im  ^Südwesten  Deutschlands,  von  welchem  nur  einige  kldne  Exclaven 
getrennt  liegen.  Der  politischen  Eintheilung  nach  wird  es  im  Osten 
und  Nordosten  vom  Königreich  Bayern,  im  Nordwesten,  Westen  und 
Südwesten  aber  vom  (4rosshmogthum  Baden  begrenzt;  im  Süden 
bildet  der  Bodensee  eine  natürliche  Oi'enze  gegen  die  {Schweiz. 
Innerhalb  Wttrttembei'gs  liegt  das  zu  Prensseu  gebikige  Hohen- 
zollem  (die  früher  selbststlindigen  Vürstenthüuier  HobenzoUenn 
Hechinsren  und  HoheiizoUcni-Sijinia  ringen). 

Der  Siiden  <b's  1  Landes  wird  von  der  Dunan  mid  deren  links^ 
seittLMMi  Ne))enHiisseii  Lauter  und  J^renz  durcliAosseu ,  von  den 
rechtssfitijren  bildet  die  iiier  deji  «Jrenzrtiws  gegen  Uayem,  Der 
Norden  <r«di<iil  dem  Stromt»cbiet  des  Khein  an.  nnd  dessen  reclits- 
itiLei"  N»'benf1ns<  Nt-ekai-  iiildet  die  HanittwMsseisti-nss!'  d»'s  K<">nij?- 
i-eicii^.  Von  den  NtdoMitlüssen  difses  sind  rechtsseiti'r  besonders 
Kniis.  licms.  .Murr.  Ko«  Inir  und  .loj^st,  und  von  den  linkss<'itijLren 
tlie  Kiiz  mit  der  Nagold  zu  nennen.  Ausserdem  ireiiürt  im  Noid- 
osten  noeh  die  TaniKT.  ein  linker  Nebrntlnss  de«  Alain.  Iiieilicr. 
I»ie  D'  ii;ni  diM<  lit1ir>st  das  l^and  in  ih'V  Ivielituntr  von  Südwesten 
näi  h  NoKiosten.  der  Neckar  und  die  Tauber  dagegen  iu  der  lUch- 
timjf  ^"11  Sij(!<'ii  narli  Nuiib-n. 

W  in  i  teml>er2-  ist  durcliaus  t  M-hii  y-sIand.  W  est  lieh  des  Net  kar 
•  •rlielit  -ich  der  Scliwar/wald  und  «'xtlirli  desselben  «lef  triinkisrla« 
.Iura;  im  Siiden  n  icjit  die>er  bis  die  Donau  lieriui.  und  siidlieh 
der  Dunau  wiederum  dehnt  sich  die  sch\väbisch-bayeri<tlie  IIikIi- 
ebeue  aus.  ;iut  wejrhe  lui  iiusM'OtfH  ^iid'>>ien  dit;  \'orbertre  der 
)»ayeri>clien  Alpen  nur<  r  fb-ni  NfMuen  ln'i  iilM'i'  ivicheu. 

'IVotZ  des  fJi^eiHtumeU  (  haiakiei^    iie>;   Dautles    ist    die  liodeu- 

cultur  besomlers  iu  den  Hus.-^t  hitlern  und  Hugellandst  Uulien  «leiartig 
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g-ut  entwickelt  ,  da.-^>  dw  LaiKlwirthschatt  die  Haiipiei  wci 
der  !)tv<>lk(rm!«r  bildet:  mit  de!>tdl)eii  ist  bedeutende  Hindvich- 
zucht  veriMUidrii.  \iuh  Wein-,  Hoi>len-  uud  besunders  Obstbau 
sind  neinien.sut  1  tli.  doch  liefert  der  er.ste  nur  fifi-ringwertldij^e,  der 
Obstbau  dagej<en  anerkannt  iinw  Kr/eu^niisse.  rnj^etalir  i-in  Di  ittel 
des  Landes  ist  nut  {,Mit  cultivii'ieu  Waldunjren  b«'standen/ luid  Hol/ 
bildet  den  Hauptanst'iUii*ai'tikel.  Bergbau  vvii-d  sowohl  im  Ncliwar/.- 
wald  wie  aacb  im  Jura  betrieben,  indess  beschrankt  er  sich  nur 
auf  die  Gewinnung  von  Ensen;  Salinen  befinden  »ich  bei  Hall, 
FriedilebsbaUf  Wilhelmshall  und  Snks.  Auch  hat  das  Land  über 
70  Mineralquellen  aufisuweieen.  Die  Indufitaie  iat  weniger  gros»- 
artig.  aber  ausserordentlich  \ielfleitig. 

Die  fiaupthandelsplfttze  sind  Stattgai*t,  Ueilbronn,  Ulm, 
Friedrichshafen  mid  (.'anns^tatt.  Haupt-  und  Residenzstadt  8owie 
Sitz  der  Landesbehöi-den  ist  Stuttgart. 

Mstorische  EntwickelwiQ  dft$  Ettentahnwesm«.  Der  königlich 
wüiiitembei^flchen  Uegiemng  gebührt  das  Verdienst,  die  erste  in 
Deutschland  gewesen  zu  sein,  welche  nicht  bloss  einzelnen  Jh»* 
jecten,  sondern  In  umfassender  Weise  dem  Kisenbahnwest-n  ihre 
Aufiiierksanikeit  zuwandte.  W  ürtteniber«^  besitzt  in  dem  Neckar 
als  schilfbarem  Nebenrinss  des  Hheiu  sowie  im  Hodensee  wichtige 
Wasserstrassen,  und  die  Dnuau  wird  iiiimitt'eibar  bei  ihrem  Aus- 
tritt aus  Württeiiil  ri  u  liif!'>  iv.  So  »-rschion  vs  sch<Mi  Irliher  zur 
Vermittlerin  des  \  erkehrs  durch  Siukb  iitst  hliind  beruten  .  und  des- 
halb liess  in  den  zwanzif^er  Jahren  dieses  .luhihunderts  des  daiuiils 
regierenden  Köiufj^s  Majestiit  \  orstudien  Uber  Canalverbindun^^en 
zm*  Vervollkommiunig  der  N'erkehrsstiiisseii  N^rnt-hnien.  \1<  i^f|'i(  h 
die  KrtintUnii;-  de»-  Locnniotive  ;ils  toitbowegt  iitl.'  Kratt  tiir  die 
Kiseiibahnon  ili<  jillmiiifinc  Antiiierksamkeit  aui  dicMis  Vci'kohi-s- 
luittel  h  iikl«'.  heaul Hagle  brivits  hw  Jahre  ]83(»  die  köiügliche 
l?e£riennij!  eine  besondere  ('t)mmi»iuii  mit  Be«rulach1  mii^jt  der  Fra<fe 
iibt  r  den  Hau  von  Kiseubahiieii.  I)io  sehr  yrlindlichen  Krliebujigen 
dieser  Conimi>~^iiMi  Messen  sie  18->4  ihr  Ontachten  dahin  ab«j^t'ben. 
dass  zur  Verbinduiifr  d(;s  Neckar  re>|i.  des  ]»]iein  mit  der  Donau 
tind  dem  Hodensee  die  AnUi|2:e  einer  Eisenbahn  anzustreben  sei. 
Da  es  sich  hierbei  von  voiidiereiu  um  eine  lanj^e  J^inie  handelte 
tnid  überdies  bei  dem  ^^ebirinfiir' ii  Oiiarakter  des  Landes  die  lüsen- 
bahnen  verhältnissmassig  hohe  Aniaj^ekusteii  erfordern  mussten,  so 
konnte  und  wollte  sich  die  Kegiennig  nicht  sogleich  zur  Ausführung 
derselben  auf  Stj)at»kosteu  ent*schliessen.    Dagt'pfen  machte  sirb 
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gerade  in  dei  eisten  Zeit  der  Kisenbahuäia  in  weiten  Schichten 
der  Bevölkerung'  ein  lebhaftes  Interesse  für  das  neue  Verkehrs- 
mittel geltend,  und  so  bildeten  sich  zur  Ausführung  jenes  Pro- 
jectes  1835  zwei  Friratgesellsehaften  in  Stuttgai-t  und  in  Ulm. 
Auf  das  Vorgeben  der  im  Jannar  1836  zn  Stnttgart  znsaminefi 
getretenen  Deputationen  aus  den  bedeutenderen  St&dten  des  König- 
reichs vereinigl^n  sich  die  beiden  oben  gedachten  Gtesellscbaften 
zu  der  „Wttrttembergiscben  EiseubalmgeseUscbaft*^  behuft  Erbauung 
einer  Eisenbahn  von  Heilbronn  a.  Neckar  Uber  Stuttgart  nach  Ulm 
a.  Bonan  und  von  da  nach  Friedrichshafen  a.  Bodensee.  Dieser  ße- 
sdlscbait  stand  aber  weder  ein  Johannes  Scharrer,  noch  ein  Frie- 
drich List  zur  Seite,  nnd  ihr  fehlte  überhaupt  diejenige  Energie, 
welche  zur  DurchfUhitmg  eines  ersten  grossen  Eisenbnhnprojectes 
erforderlich  gewesen  wftre.  Ihre  eigene  ThAtigkeit  beschränkt«  sie 
fast  nur  auf  die  Einladung  zu  Actienzeichnungen,  wegen  aller 
anderen  einleitenden  Schritte,  besonders  bezüglich  der  technischen 
Vorarbeiten  dagegen  wandte  sie  sich  an  die  Begiemng,  welche  die- 
selben dann  auch  sogar  auf  Staatskosten  nbeniahm.  Da  diese 
letzteren  das  ErfonUniiss  rines  nnvergleichlich  höheren  Anliige- 
capitals  ergaben,  als  bis  daliin  gezeichnet  war,  lies^  die  (iesell- 
schaft  ohne  weitere  Versuche  die  Hoffiumg  fallen,  das  Project 
ihrerst  it-  diuchzuführen ,  und  löste  sich  183b  bereites  wieder  auf. 
Wohl  bildeten  sich  isio  wiederum  verscliiedene  Vereine,  durch 
deren  Projeete  sich  die  JJnie  .Stiittfi-iirt- Ki-icdrichshafen  aus  einer 
Locomotivbahn  Stuttgart  •< 'annstatt ,  einem  ('anal  ( 'annstatt- I  hn 
und  einer  Pferdehalin  rhii-l'VitMlri(iish;ifen  zusammen  gesetzt  hätte, 
während  Stuttgart  -  Heiibronn  hierbei  <,mii/  unberücksichtigt  blieh. 
7a\  praktischen  Resultat»'n  küui  ;itit  i  kein  eniziger  dieser  Vereine, 
und  s»)  winde  Württeniltertr  tiotz  der  frühzeitigen  lU-st lebungen 
seiner  Kegierung  in  der  Kiutiilirnng  von  Kisenbahnen  dni'ch  viele 
amlere  deutsche  Staaten  überllügelt.  Ks  drohte  so  für  da>  Land 
die  Gefahr,  das^  der  grosse  WeUhantlel  sich  mit  Umgehung 
Württ(»mbei*gs  neue  Wege  suchen  wiirde.  und  diese  (lesichtinpunkte 
vemnlassten  die  königli<lie  Kegierung  im  Jahre  1841,  sich  zum 
Kisenbaliiibiiu  auf  Staatskosten  zu  entschliessen.  Sie  braelit«  einen 
hierauf  bezüglichen  <ieseizentwurt  unter  dem  7.  Miirz  1^42  vor  die 
Stände  des  Königreichs  behufs  Bewilligung  eines  Staat sanlehens  für 
die  zunächst  zu  bauenden  Theilstrecken.  Die  hierüber  gepflogenen 
Verhandlungen  führten  zum  Erlass  eines  allgemeinen  Eisenhahn- 
gesetzes vom  18.  Apiil  1843.  luhaltlicli  desselben  sollte  eine 
Eisenbahn  auf  Staatskosten  hergestellt  werden,  welche  den  Mittel- 
punkt des  Landes,  Stuttgart  und  Cannstatt,  auf  der  einen  Seite 
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dtn-ch  das  Filsthsl  mit  Uim,  Bieberach,  RavensbnrK  und  Friedriclis- 

hafeii  und  auf  der  anderen  Seite  mit  der  westlichen  Laudeagrenze^ 
sowIp  in  nördlicher  Richtung  mit  Heilbrenn  verbftnde.  Für  die 
Erleichtennif^  einer  V'erhiiulinig  der  von  dieser  Balnilinie  ab- 
;^ele^eaen  Bezirke  unter  und  mit  der  Kisenbalin  sollte  dfurch 
Anlage  von  Kunst«trassen  trleii  hfalls  auf  Kosten  des  SUiats  gesorgt 
werden.  Der  (i)'mHlt  Twerl»  tur  <lie  StaatsbalnuMi  sollte  für  lieclmung 
des  tlscalisclieii  (ii'undstockvermöj^ens.  die  l^st  hatfunj^  des  weiteren 
Aul  w. indes  alier  auf  dt^ni  Weg-n  der  Staatsanleihe  erfolf(en.  Die  Kr- 
hauung^  von  Zweigbahnen  konnte  ujul  kann  —  das  Gesetz  ist  Jetzt 
noch  in  (lultigkeir  —  nach  diesem  (lesetz  der  l*rivatindust)"ie  über- 
lassen werden,  und  ilasselbe  regelt  die  einschlägigen  Verliiiltiiisj^t'! 
dahin,  dass  soldir  dpc  < 'onrcssicm  un<l  dem  Atifsichtsiecht  des 
vStaaKs  über  liau.  lietrieb  und  Wvwaltiuig  unurlii«^en.  dass  der 
»Staat  eine  Zinsgarantie  tni  vauvu  Utiuertrasr  bis  zu  .'5' /Vo 
Anlagecapitals.  Jedorh  um  ant  «^ion  hnstiinnni'  /citdauer  und  unter 
jedesmaliger  besondtuoi  /ii>iinnHtuig  di;r  Miindi-.  iibernehmen  kaini, 
da>s  diese  Zinsirarantie  aber  erlöschen  soll,  Milialil  die  betreffende 
Halm  lu  .lahic  hintv.reinaadn  einen  Reinertrag  von  4"^  und 
darüber  gewährt  hat.  und  »MuUich  dass  die  Regierung  die  uiil 
Zinsgarantien  ausgestatteten  Hahnen  Jederzeit,  die  ohne  Zins- 
garantien gebauten  Privatbahnen  aber  20  Jahre  iiach  Eröfihuug 
des  Betriebes  kAnflich  (Ar  sich  erwerbeu  kann.  !>er  Kaufpreis  soll 
bei  den  erstgedachteu  Hahnen,  wenn  die  £rwerbiuig  erst  nach  Ab- 
lauf des  25.  Betriebsjahres  erlulgt,  in  der  fiitstattung  des  Änlage- 
capitals,  bei  einem  Mheren  Krwerb  aber  in  diesem  plus  einem  Zu» 
schlage  von  15  7o»  und  bei  den  ungarantirten  Bahnen  gleichfalls  in 
einfacher  Erstattung  des  Anlagecapitales  bestehen,  doch  soll  bei 
den  letzteren,  wenn  die  Abtretung  vor  Ablauf  des  50.  Betriebs- 
jahres  gefordert  wird,  ein  Zuschnss  bis  m  10 7o  des  Anlage- 
capitales gewährt  werden  kennen.  Als  Aiilagecapital  ist  hierbei 
nidit  der  concessionirte  Betrag,  sondern  das  wirklich  auf- 
gewendete  gedacht.  Für  die  Expropriation  sind  bei  den  Staats- 
und  bei  den  Frivatbahneu  die  einschlägigen  Bestiramangen  der  Vor- 
fossungsurknude  massgebend.  Unterm  13.  Juni  ls43  wui-de  eine 
besondere  königliche  Eisenbahncomnüssion  errichtet,  deren  Wir- 
kungskreis den  Hau  und  Betrieb  der  iStaatseisenbahneii  and  die 
Verhältnisse  der  Privateisenbahnen  /n  der  Staatsverwaltung  um- 
fassen sollte.  Die  Ei:^ubahnangelegenheiten  wurden  in  höherer 
Instanz  zunächst  dem  Ministerium  des  Innern,  U  aber  bereite* 
dem  Finanzministerium  unterstellt,  zu  dessen  Ressoi  t  sie  auch  noch 
gegenwärtig  gehören.   An  Stelle  der  Mseubahncommission  wurde 
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später  eine  königliche  Eisenbahndirection  eiTichtet.  Nach  forlr 
gesetzt  sehr  grttndUchen  Stndien  nnter  Zuratheziehniig  vemhiedeuer 
Ingenieure  yan  nah  und  fem,  so  auch  des  beriihmteu  Vignoles,  ent» 
scUoss  sich  die  Regierung  zunächst  zum  Bau  der  Unie  Heilbronn- 

TjU(I\vi<?sbui  j2:  -  Stuttirart  -  Cannstatt  •  Ulm  -  Hieberach  -  Ravensburg» 
J^Medrichsbafen  iiiul  l)egajm,  unter  Veitheilun«:  der  einzelnen 
Sti-ecken  auf  verschi«  ilciie  Finanzi)erioden,  den  lian  im  Monat  Juni 
isn.  Die  erste  Theilsti » <  kt>  Tannstatt  -  T^nteitürkheim  wurde  am 
22.  Oktober  18 15  deui  Verkelii-  ftbei'geben.  die  ganze  vorgedachte 
Linie  aber  streckenweise  Iiis  zum  20.  Juni  IHöO  vollendet. 

Noch  vor  Beginn  des  Haues  bewarb  sich  ein  Bankhans  um 
die  Concession  von  Zweigbahnen,  mid  dies  gab  Veranlassung  zu 
weiteren  Verhandlungen,  ob  der  Bau  und  Betneb  sämmtlicher 
Bahnen  in  Württemberg,  auch  der  Han]irhalinen.  niclit  etwa  doch 
einer  Actiengesellschatt  überlassen  werden  sollte.  Hierbei  wurde 
von  der  \  orausse!/nni2  rtusL''e'j;ini:<'U,  dass  der  Staat  den  nerton  Theil 
des  gesammten  Anj.f  m  r.ipiKds  iibernehinen,  hierbei  aber  auf  jede  Ver- 
7in9nnir  verziiliten  >"]\\r.  solange  die  Privatactionare  nicht  4'  .,% 
I>iviilende  erhallen  kuiuiien.  dass  der  Staat  jedoch  zum  ail- 
nialilichen  Ankauf  der  Privaluciien  und  somit  zur  Erwerbung  der 
Kisenbahnen  ITn-  sich  berechtigt  sein  sollte.  Da  das  gedachte 
Bankhaus  aber  nicht  sofortige  finanzielle  Sicherheit  für  den  auf 
Private  entfallenden  Capitalsbetrag  bieten  konnte,  zerschlugen  sich 
die  Verhaudliuigen.  Bald  nach  Beginn  des  Uaues  <ler  ersten 
Strecken,  zu  Anfang  des  Jahres  1845,  bewarb  sich  wiederum  eine 
englische  Gesellschaft  um  die  C'oncession  für  sftmmtliche  Eisenbahn- 
linien, indess  war  in  weiten  Ki-dsen  des  Landes  in  Folge  trauriger 
Erfahrungen  anderer  Staaten  betreffs  der  Privatbahnuntemehmungen 
eine  derartige  Äbgeneigtheit  gegen  solche  eingetreten,  dass  auch 
diese  Gesellschaft  abschläglich  beschieden  wurde.  Ont«rm  4.  Ok- 
tober 1845  schrieb  eine  Stuttgarter  ('Orrespondenz  in  dei*  Augs- 
burger  Allgemeinen  Zeitung:  „Die  Aei^gemisse.  welche  die  Private 
bahnuuternehmnngen  in  anderen.  Ländem  vor  den  Augen  von 
Europa  durch  Bestechung  und  Entsittlichung,  der  Staatsgewalten 
nnd  einflussreichen  Klassen  der  Gesellschaft  austtben,  die  Börsen- 
raanöver,  mit  welchen  sie  die  Ersparnisse  zahUoser  Angehörigen 
aller  Volksklassen  in  di<'  Kassen  der  Geldftlrsten  zusammen  raffen, 
die  Au^inifinig  des  Verkehrs  y.mu  \'«>rthoil  der  Dividenden  der 
Actionäre,  d.  b.  die  Besteuerung  des  Volks  zum  Besten  Einzelner, 
die  gewissenlose  Beeinträchtigung  des  Lebens  der  Keisenden  durch 
leiditen  l^au  der  Piivateiaenbalinen  und  ihres  Betriebsmateiials  — 
die»  Alien  liegt  heutjsiitäge  a**  whrolX  und  grell  vor  unseren  Augen, 
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d8S8  die  Vergebniig  von  EiseulNthnen  an  PrivataDtemehmer  täglich 
allgemeiner  als  einer  der  gröbsten  sittüclien,  volkswirthschaftlicheii 
nud  staatlichen  Fehler  erkannt  wird,  und  daes  die  EinffiOirung 
dieser  Nachtlieiie  in  ein  damit  noch  nicht  behaftetes  Land  den 
stärksten  Tadel  verdienen  und  ei*halten  wttrde.  Es  ist  eine  neue 
Fendatitftt»  die  der  Geldsäcke,  welche  auf  den  Privateisenbahnen 
weglagert;  möge  Württemberg  davor  bewahrt  bleiben!^  Eine  solch 
schaife  Vemrtheilung  haben  die  Privatlwhnen  wohl  selten  gefunden, 
und  das  Bild  ist  auch  in  gar  zu  schwai'zen  Farben  gemalt:  iudess 
blieb  in  Württemberg  die  Stimmung  gegen  das  Privatbahuwesen 
gerade  in  Kreisen  der  Bevölkerung  fortdauernd  eine  sehr  feindliche, 
so  dass  viele  Jahre  hindurch  die  Coucessionsgesuche  anch  fUr  die 
kioiiisteu  Zweigbahnen  abschläglich  beschieden  wui*den  und  sich  die 
lie^i'  i  imti:  l»ei  dem  <  *(nicessioiis<resiK'1i  bctreffB  der  Kiivhhi'iinev  . 
Eisenbahn,  welchem  sie  selbst  wohlwollend  g^eniiber  stand,  doch 
veranlaHHi  tuml,  das^sellje  den  Ständen  voi'znlegen,  trot/dem  eine 
staatsseiriüe  Zinso^arantie  niclit  verlangt  war  und  es  desliall»  auch 
niclif  der  ZuMtiiunimijsr  der  Stünde  bedurft  hatte.  Na<;U  langen 
lieft  i<ren  Oebutten.  bei  welebeu  die  rommission  der  Kammer  der 
Abgeordneten  tlir  Ablehnuiifr  des  Projectes  sprarh.  wurde  seblies^- 
li<)(  dof'b  ein«'  Stimmenmelirlieit  für  die  Conression  der  Rahn  an 
f*ri\iiiiiiilenielimer  pizitdt  und  dieselbe  auf  «irund  dessen  lH«).i 
Allerhöchst  «.-^enelimiirt.  Ausser  dieser  G  km  lanjien  Bnbu  ist  nur 
noch  die    11   km    lange    Krmstlmibahn   ,Mei/iii^i  n  -  I  rach 

an  Private  «  ..n.  i  >>i.iiiirt  worden.  Heide  haben  nnbeM  lnaukir  (  "on- 
c.t^>si()iisdau»,'r.  sind  ohne  staatsscif iy:e  Zins<jai"antie  her<:esti  lit  und 
stehen  in  i'iyem-m  iH'Uitb  ihrer  «lesellschatten.  (letrennliei  der 
iriosseii  ,\b|reneijrtheif  y:t*i>vu  l'iivalbahnen  in  W  ürtlend>eri^  ist  an 
dieser  Stelle  her\ otzuh<'lt.  ii.  dass  das  Land  auf  diese  seine  I'rivat- 
bahnen  stolz  sein  kiiini.  fla  sie  Heidt;  in  ^»-anz  vorzüjjrlichei-  W  eise 
verwaltet  weidm  und  das  ue«,'en  sie  oeheji:te  .Misstrauen  in  Jeder 
Üeziehun;;  entkräftet  liaben.  Die  Krstere  derselben,  die  Kiich- 
heimer  Eisenbahn,  war  die  ei'ste  Eit^nliahn  in  DentHchland  von  so 
geiingcr  Ansdehnnng  ohne  relativ  \nchtigeri:n  Ausgangs'  resp.  End- 
punkt; trotzdem  «:inf>:en  i1ii\>  Ifegiiinder  ohne  (inanTiielle  Unter- 
KtntKinig  von  irgend  weU'her  Seit«  nuithig  am  Werk,  tiahmen 
sogar  den  Itetiiub  in  eigene  Hand  und  haben  das  rnternehmen  zu 
immer  höherer  Kliitlio  dnmiiirefnhrt.  Diese  Hahn  kann  daher  als 
eniinnterndes  I3eispiel  seihst  fttr  die  kleinsten  Eiseubahnprojecte 
hingfMütiellt  werden;  sie  bedürfen  nur  umsichtiger,  selbstloser 
und  mit  dem  rnternelimon  durchaus  vertrauter  Vertreter 
und  Hetrichsleitcr,  wie  sir.h  die  Kirchheimer  Eisenbahn 
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solcher  zn  erfreuen  und  zu  rflhmen  hat!  Ihr  stellt  sich  die 
jüngere  E^sthalbahn  würdig  zur  Seite,  und  so  ist  zu  wttnschen  und 
zu  holfen,  dass  die  königliche  ISegiemng  von  dem  ihr  nach  dem 
Eisenbahngesetz  von  1843  zustehenden  Ankaufsrecht  keinen  Ge- 
brauch machen  möge,  damit  diese  Bahnen  ein  fortdauerndes  Denk- 
mal flr  ihre  muthigen  Begi'ünder  und  —  nochmai  sei  es  gesagt  — 
ein  Vorbild  für  alle  Privatbahuen  bleiben  mögen. 

Hatte  mau  in  Württemberg  gegenüber  den  ersten  Unter- 
suchungen und  Projecten  viele  Jahre  ungenutzt  verstreichen  lassen, 
so  hat  die  königliche  Regierung  das  zuerst  Versäumte  dann  mit 
grosser  Energie  nachgeholt»  so  dass  sie  mit  Fertigstellung  ihres 
Bahnnetzes  in  seinen  grossen  Zögen  gegen  die  anderen  dentschen 
Staaten  nicht  zurück  geblieben  ist.  Für  die  Znknnft  verbleiben 
nur  noch  Äbkttrzungslinien  und  Bahnen  rein  lokalster  Bedeutung 
zur  Ausfühinng. 

Noch  sei  erwähnt,  dass  bezüglich  der  BauausfühnniL''  das 
Secnndärbahnsystem  in  Württemberg  bis  zur  Gegenwart  (188U) 
nicht  zur  Anwendung  gekommen  ist. 

T^ebiigens  hat  sicli  Knde  des  Jahres  18BB  eine  englische 
j^ankfii  iiiH  mu  die  Coiicessi<m  zum  Bau  und  Betrieb  von  Tokal- 
bahnen  bemüht,  dürfte  aber  nach  dem  aiirieiiMick liehen  stand  der 
Angelegenheit  kaum  AuäsicUt  haben,  mit  ihieu  li^läueu  duich- 
zudringen 

Die  ''i-lit:in^e  Kntwickeliin^  dt^s  iMst'iiliahiiwesen«  in  ^\■ih■ttem- 
berg  markiii  sich  in  zwei  Perioden:  Die  erste  iiiiifasst  die  Zeit 
von  184.i  bis  is:»3,  in  welcher  einzig  und  alhMii  die  mit  Gesetz 
v«>n  1843  zur  Auslülirung  beschlossene  Hauptbahn  von  der  badisdien 
Grenze  bei  Bretten  (gegen  Bi'uchsal)  bis  ^'riedrichshafen  a.  Boden- 
see liebst  der  Zweiehahn  nach  Ileilbroiin  liersrestellt  worden  ist. 
Hieran  l  eihte  sidi  zunächst  eine  vieijahrige  i'ause,  in  welcher  der 
Eisenbahnbau  gänzlich  ruhte.  Die  zweite  i*eriode  nmfasst  die  Zeit 
seit  1857  bis  in  die  Gegenwart.  Tn  ihr  wuide  der  weitere  Ausbau 
des  Eisenbahnnetzes  in  Anlehnung  an  die  Hauptbahn  bewirkt 

Die  auf  wttrttembergischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbalmeu 
hatten  nlt.  1689  eine  Ausdehnung  von  1460,?»  km. 

Hiervon  entfoUen  auf: 

die  württembergischen  Staatseisenbahnen  I419}0ii  km 

die  badischen  Staatseisenbahnen   24,i7  » 

die  Kirchheimer  Frivatbahn   a^s«  „ 

die  Ermsthalbahn   .      m,)  ; 

Summa  1460,70  km 
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Rückblick. 

StelltMi  wir  nun  die  in  den  voretj-heiulen  Artikflii  Knjregebeneii 
EigeiithiimsläTijren  der  Eiseiibahiipu  und  das  Verhältiusi<  derselben 
zu  dem  FlächeninliHlt  der  eiiizelnt'ii  deutsilicii  Staaten  nach  dem 
Staude  vum  31.  Mäi-z  18ö9  zusammen,      ergiebt  «>icli: 

Eiaeubabutu 

FlMeheiiiiihalt     km  Kiseubahneii     anf  100  «ikm 

Flnoheiiinhalt 


Her/ogtbum  Anhalt .  . 

2:m  qkm 

2ti5,M7  km 

11,29  km 

Grossberzoffllmui  J^adeu 

15  (ml  „ 

1413,57 

ft 

n 

Könij^'eicb  liayern 

758()0  „ 

5350,iu 

1* 

7,0-, 

lleraogth.  Brauiischwpitr 

429,95 

«• 

11,»^ 

j? 

Freie  und  llaui>eätadt 

Bremen  

25ti  ,. 

44,fto 

M 

17,»7 

Keichshiiidt'  liilsass- 

liOtbrinjieu      .    .  . 

14509  » 

1 450, »>5 

•* 

lÜ,o:i 

M 

i<Yeie    und  Hansestadt 

llcimljiüji  .... 

410 

37,'.») 

(irussbeiy.ojrtb.  Hessen 

7 

•* 

11, 1H. 

V 

Fiirstentbuni  Lippe-Det- 

1215  ^ 

*a 

2,41 

breie   und  Hansestadt 

298  ^ 

f* 

15,7» 

>• 

Grosshensgth*  MeeUen- 

bnrg-Schwerin .  .  . 

13304  ,. 

805,&v 

J* 

6,n 

r 

Grosshentgth.  Heelden- 

Imrg-Strelitz  .  .  . 

2930  r 

182,s:i 

ff. 

0,äi 

r 

Grossherzgth.  Oldenburg 

6433  r 

40<S,i>ä 

*• 

6,:m 

V 

KOiiigreidi  Preusseii 

348347  . 

243r}9,<tM 

r 

8,<>i> 

«. 

Ffiratenth.  Henaa  &.  h. 

31<i 

35,:tö 

11,17 

Fftrsteath.  Beuss  j.  L. 

BS»  ,. 

56,1» 

0,vo 

Kdnigreicli  Sachsen 

14093 

2344,HA 

15,«4 

»• 

Herzogthum  Sachsen« 

1324 

IG  4,0» 

1  2,4i 

Altenburg  .  .  *  . 

ti 

r 

Hensogtbnm  Saeheen* 

Coburg-Gotha .  .  . 

1957  ^ 

174,»e 

r 

t* 

Uerzogthum  Sachmn- 

Meiningen  .... 

24tt8  „ 

23I,M0 

1» 

9,86 

f 

Latus  5142da4km 

88B44,«s  km 

km 
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Eisenbfthnett 


FlncbeninlinU 

km  Ki«ienbahnt'ii 

auf  100  qkm 

KmcbeniDhut 

Traiishoi't 

1 

.ii42a«i 

qkm 

kl» 

—  Km 

(4ri)>slieiy.gth.  Sacliseii- 

\\  einiai'-Eiseiiiu  li 

]« 

Fii  ist  entlinm  ächaiiiu- 

bmii-Lii»}!»'  .    .    .  . 

j» 

4, Iii  „ 

Fürst  t'utlinin  Si-hwaiv.- 

I»m«r-Ku'l'>lstailt   .  . 

»• 

T? 

Füi"<fHut)imu  Sclnvar/,- 

Inn  ^  -  Soiulerslia  Ilsen 

r> 

78,u.i 

>• 

Fiii'.steiitliiim  Waldcck 

1  121 

ij 

U.K.. 

r 

1 ,07  .. 

KöniL'T.     \N  in  t f i'iiil'i'i  i: 

1  400. 

7,*''  .. 

Ganz  Deulscblaud  io  Summa 

Ö4U508 

i]km 

40  850...  i 

kin 

7,.v.  km 

lu  diesen  Snmuicii  sind  HHlbstradeiid  die  iuuerlialb  Deutseh- 
laudä  gelei^eiieii  ßti'eckeii  aiissei-deiitscher  Eiseiibaliiivei'waltttngen 

mit  ziisaninn'ii  &2,n.  km  ♦'in},'tir<'<'liiiet,  und  anderei'seits  die  aussei"^ 
lialb  Deutschlands  <rele^euen  £igeutliiinisstrecken  dentneber  Eisen- 
bahnvemaUnn^en  mit  xnsainnien  14<>,:>4  km  niclit  tMithalteu. 

Das  von  den  dentsctieu  Kiseubahnverwalttme^en  einschliess- 
lichihi'er  an$isei'deiit9}chen>!trecken  In^/uniScldnss  dt-si  Mscbättsjahrus 
18s7  lesii.  Is87  83  auffr^weiulelf  Anlag-ei  aitital  bezitierte  sich,  die 
denselben  lie\villi;:feM  Subventionen  mit  tinfi:eiee)nii'l,  auf  rund 
10'/^  Miliiaitle  Mk.  In  ilieser  Sinnnie  sin<l  t 'oiii sverliiste  ans 
J»e«rebnnjr  von  Actien  und  Atdeiheu  mit  nind  -JüOoooooo  Mk.  ent- 
halten, weleben  Ooni^ügewinne  von  nui'  nmd  37O0OU0Ü  Mk.  gegen- 
Uber  stehen! 

Um  einen  l  iherlilirk  Über  den  gegenwäiligen  Gesiniint- 
verkelir  der  <l<  iits»  !ien  U^iliiien  zu  L'-ewinnfU,  geben  wir  naebstebend 
in  abiieriuidcten  Zablm  die  Residtat»'  des  Gesebitflsjabres  1S87 
res|>.  ls87,ss:  !•>  wnnlt'n  lirlrM'dt  rt  .'.'Jl  7T80(M)  I'nsonen  nnd 
182  l."i280(HMf()  k:^  Fi acliim.  I)i*'  Kinnalinu  n  belieten  <irli  auf 
2*t.",.'{2!M)(H>  Mk.  ans  dem  IVisunriivi  ikelir  und  aiit  752821 'mid  Mk. 
ans  dem  (liiterv«  rk»  )ir.  im  (lan/cn  nhrv  mii  den  Ntdu-neinnabnien 
auf  1  oMö  1 1 H  oui)  .\ik  ;  di»'  l>i  iri(  l>sans;i;ilM'n  erforderten 
:,fS8  4<H»n(to  Mk.  — .M"  dn  Hini tociinialnnrn.  .Ms  relu-rscbuss 
vi'iIiIiiIm  Ii  -uiuit  ."►()7uibi""i  Vlk..  was  fim*  \  erzinsiniL'"  vun  „des 
anfvevN tiidt  irii  AnlaL'"»'i'aini<»l>  er;;ii'l)t.  An  Hrtriebsmittcln  waren  zur 
HfW iill iü'iniir  <thi<:»'ii  \'ei  k('lirs  ^•iIl■^»•hli<•>sli^jl  d«M'  srliiii.il>|»nii'ren  — 
12'.» 7  I  Loeiimuli\eii.  24i>"l7  rrisuticnu a^ni  iiiil  Id  loOOO  IMätzrn 
und  2.'>823ti  Last,v'a;;cu  mit  einer  'i'rautiiliif^krii  \un  2.'.u;;imh)ouo  kg- 
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vorhanden.  Dieser  Locomotiv-  und  Wagenpark  erfordert  nach  den 
DiirchM^hnittel&ngen  der  verschiedenen  Arten  von  Fahrzeugen  zu 
Hemer  Anfetellnniif  2438  km  GleialAuge,  eine  lüugenansdehuung, 
wie  solche  in  gerader  Linie  in  Dentachtond  überhaupt  nicht  exietirt. 
Die  säDimtlichen  Eisenbahnen  iin  Königreich  Sachsen,  eingleisig 
j;ei*echnet,  würden  znr  Bergung  dieses  Parks  nicht  ansreichen,  luid 
die  sftmmtlichen  Gleisanlagen  der  wAittenibergischen  Staatshahnen, 
einschliesslich  der  Nebengleise^  ihn  nicht  fassen. 

Haben  wir  in  den  vorstehenden  Abhaudlimgen  die  allmähliche  * 
Kutwickelmig  der  Kisenbahnen  in  Deutschland,  resp.  in  den  einiselneu 
dontschen  Staaten  bis  aui  d'm  (ie{<enwart  verfolgt  und  hierbei  ge- 
sehen, mit  welchen  iineudlichcu  Schwierigkeiten  dit'selb«Mi  sich  nur 
Eingan rr  verschaffen  konnten,  wie  es  dt^r  »anzen  Uebei'zengungs- 
ti"enf.  h(»hen  l^niM-jrie  nnd  z&heii  Ausdancr  her\  ona^ender,  weit 
Idickender  Männer  l>eduHtp.  \m\  Gleichjriilti^keit.  JUisstrauen,  Vor- 
nrthf'ile  /n  bt-siefren  nnd  trotz  kränkend«')-  .Missbillii:nn<r  sich  nicht 
hiMrren  zu  hissen,  so  erkennen  wir  in  der  ( iefreiiwarf  «ranz,  was 
die  Eisenbahnen  fnr  die  Menschheit,  was  sie  speciell  Inr  Dcntsch- 
hmd  geworden  sind.  Brnflit*Mi  sit«  mit  ihrem  KiitHtflien  iMtn- 
ITördernn^  Ihr  Handi  1  und  induMi  ir,  wnidni  sie  im  1/iinl  der  Zeil 
die  Hebel  dieser,  so  >iiitl  sie  Jetzt  die  Fiiiul.iint'iitjilbedinernnjr  ikdder. 
sowie  füv  Fortsehritt  nnd  Intelli£renz.  1  )iiivh  sie  ist  erst  <'ine  mis- 
-('(It  liiitt'  \  »M  wertlnuig  der  Si  liätüe  der  Krde  nnd  iles  Hodens 
niögiieh  i:»  worden,  durch  sie  .^ind  früher  arine  Landstriclie  der  In- 
dustrie ersichlossen,  uiul  Wohlstand  einfrekehrt  in  die  Hütten  der 
AriuiiTh:  sie  sind  die  Grundlage  für  die  WOhllahrt  des  g-anzen 
\  olksk'bensl  Tansende  und  aher  Tausende  der  S<ihne  des  Volks, 
aus  allen  Schichten  der  Bevrdkernn*r.  verdanken  den  Eisenbahnen 
ihr  tägliches  l^rot.  andere  Tausende  und  abei-  Tansende  wieder 
finden  es  in  Werkstätten  int  Dienste  der  Eisenbahnen,  und  wohl 
kein  Benif,  kein  Industrieisweigr  ist  ausgeschlossen,  der  nicht  den 
Eisenbahnen  seine  heutige  Entwickelung  vei*dankt.  Die  Geissein 
(jottes,  Huttgersnoth  und  Krieg,  werden  gemildeit  dinrch  die  Eisen- 
bahnen. Kaum  verkündet  der  Gefährte  derselben,  der  elektrische 
Draht,  den  Ausbruch  des  Elends,  nnd  schon  nalit  anf  den  segen- 
bringenden Eisenwegen  mit  Danipfesflug  den  tiedrängten  Ogenden 
die  Hülfe  ans  dem  Ueberfluss  der  reicheren.  Kaum  erschallt  der 
Ruf  des  Kriegsherrn  „Zu  den  Waffen  aiii*  den  Eiseuschienen  eilen 
die  Söhne  des  Volks  zu  ihren  Fahnen,  und  der  treueste  Bundes- 
genösse  des  Heeres,  die  Eisenbahnen,  tragen  die  Armeen  in  die 
bedrohten  Landestheile,  verhindern,  dass  die  Gegner  uns  zuvor- 
kommen luid  unsere  <-rrenzen  überschwemmen.  Durch  sie  nur  sind 
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die  Heere  in  solchen  Massen  zu  ooncentrii'en,  dttss  die  Kriege  auf 
weni^  Schlachten  sich  lieschränken,  das»  bald  der  EntBCheidnngs- 
kampf  eifolgt.  Und  wer  an  Wnnden  krank,  liebend  bettend  ftthren 
die  Eisenbahneti  ihn  znrttck  vom  Schauplatz  der  Schlachten;  sie 
leeren  die  Lazarethe,  verhindern  Epidemien  und  den  Massentod  in 
diesen.  Und  ist  der  Feind  zennalmt,  des  Heeres  Siegeslauf  voll' 
bracht,  rasch  tragen  sie  die  rtthmgekrönten  Krieger  zurück  zu 
Heimath  und  Vatei*hatis.  Und  die  Wunden,  die  der  Krieg  dem 
•  Wohlstand  geschlagen,  bald  heilen  sie  —  Dank  den  Segnungen 
der  Eiseubaliiieu!  Volk,  lerne  den  Werth  deiner  ScMMMiwtge  er- 
kennen und  schätzen,  ihr  Eisen  iet  Gold! 

I  ikI  die  Zukiiiift?  Träumen  wir  uns  iin  Flu^e  kühnster 
PhauUsie  in  die  Zeit  hinein,  da  mau  auf  lenkbarem  liUftschitt"  die 
oberen  Schichten  des  Alls  diu  «  Iniiessen  wii-d.  so  düHte  doch, 
wenigstens  inuerlialh»  drr  mit  dem  (bedanken  zu  eHassendcn  inul 
zu  begrenzenden  Zukunft  «lie  Massentransport«'  wolil  selbst  der 
Menschen,  zweifellos  aber  die  der  Frachten  den  eisei-nen  .S  liienen- 
strassen  verbleiben,  luid  damit  djjs  '/MU\\tvv  d»M-  Kisenlmhneii  auch 
nach  uns  noch  in  (hs,  FnbcLüt'n/.te  sicli  ;iiisdfhiii'ii.  I)M;;efren 
Werden  über  kurz  "ilci-  laiii;.  ob  wir.  ol»  k(»iiuiien<le  (tcschlucht+'r. 
dus  uufrestüme  Danipfii)j;s  wulil  ersetzt  sehen  dnirh  eine  andere 
Itewejrende  Kraft:  viellcii  lii  haben  Ellison  oder  unser  m usser J^ands- 
nianu  Dr.  von  Siemens  iu  ihrem  schöpferischen  Geist  sie  sdion 
ermittelt;  wenn  nicht,  werden  auch  diesen  in  si)äteren  Jahr- 
hunderten ireniale  Naciifolger  auf  dem  Gebiet«  der  Krtiudangen 
erstehen:  darum  aber  wird  nicht  verdunkelt  die  J>chöpfun}f 
»St-ephensous! 

Ende  dea  ersten  Tbeile. 
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Die  LadwigHba]iii  Nürnberg-Fürth. 

(Mit  2  Tatein  Abbüdungen.) 

Als  sich  das  Kiaenbahnwesen  in  alleu  Ländern  noch  in  dem 
Stadinm  der  ersten  Versuche  befand^  noch  ehe  Stophensoii  mit 
seiner  bahnbrechenden  Erfindung  der  Locomotive  als  fortbewegenden 
Kraft  an  die  Oeffentlichkeit  ti*at,  empfahl  der  königlich  bayerische 
Oberbei'gi'ath  Josef  von  Baader,  welchem  der  Ruhm  gebührt,  zuerst 
in  Deutschland  mit  Erfindungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn* 
Wesens  productiv  aufgetreten  m  sein,  1B14  die  Anlage  einer  Eisen- 
hahn zwischen  den  Städten  Nniniberg  und  Ftti'th,  indem  bei  den 
lebhaften  wechselseitigen  Verkelursbe>nehu]igen  dieser,  bei  der  nur  ge* 
ringen  Entfernung  und  den  günstigen  Terivinverhältnissen  sieh  eine 
solche  ganz  besonders  zur  Anstellung  von  Versuchen  eigne.  Dieser 
Vorsclila«r  fand  zunächst  kein«'  litung,  und  auch  als  1819  das- 
selbe l'roject  uiiUt  Beziehung  auf  <len  \r.n  Haaderschen  Vorschlag 
in  der  bayeiisLlieu  Kammer  von  dei-  Seite  der  Abgeordneten  zur 
Sprache  gebracht  wwde,  blieb  es  bei  nur  ganz  o1)erflfieblielieu  er- 
folglosen Krörü'rungen.  Siiiiter  IS-JO  —  wandte  Se.  Majestät 
König  Irfidwig  L  Höcbstijelbst  dieser  Angelegenbeit  seine  Aulnierk- 
samkeit  zu.  indem  im*  nicht  allein  gelegentlich  einer  hurchmse 
diu'ch  Fürth  die  Anlage  einer  1''ist'iibabn  /wiscben  Nürnberg  und 
Fürth  als  wünschenswerMi  und  leicht  ansiiihrl>ar  bezeichnetA-.  sondern 
bald  auch  durch  *  ioi  n  konigliclieu  Ingenieur  die  KosttMiausehläge 
machen  Hess,  In  l'olg»?  dessen  winde  das  Project  1827  in  der 
bayerischen  Stiindekammer  nochmals  Itehandeli,  die  Aufmerksamkeit 
JSr.  Majestät  war  inzwischen  ;ibi  i-  auf  die  Anhiire  eines  Canals 
/wischen  dem  Main  und  der  Donau  gclt-nkt  worden,  und  daii  Eiiien- 
bahuprojecf  M-rlict'  -^irh  deshalb  auch  dicsnial. 

ha  hat  1^32  ein  reicher  Nurnborger  l^ihircr,  .lohannes 
Scharrel,  nochmals  mit  dpin  l'i'<»jcc!  an  dif-  t  >.  ih  ni hchkeit,  und 
dieseui  gelang  es.  I>ank  >eiucr  leNteii  LcIm  i/i'iiL;iiii>ist!  en«\  seinn- 
hohen  Energie  und  seiner  rai^tlosieu  Thütigkeit,  dasselbe  unter  iie- 
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siegoiig  von  Voinrtlieileo,  Miagtrauen  und  Uindernismn  aller  Art 
zu  geddihlicher  Anaffthrong  zu  brin^n.  Er  verstand  es,  die  ersten 
Bürgermeister  der  StiLdte  Nfimbetg  und  FQrth,  sowie  angesehene 
Bfirger  dersellien  ffir  die  Sache  zn  gewinnen  und  zu  gemeinsamen 
Handeln  anzuregen,  und  so  ging  von  Nttmberg,  der  altehrwttrdigen 
Reichsstadt^  dem  wichtigsten  Handelsplatz  des  Mittelalters,  der 
Wiege  deiits(  licr  Kunst  und  Industrie,  für  Dputsclüaud  auch  die 
Aera  der  Siegerin  über  Zeit  und  Baum.  ,,der  Eisenbabnen'^f  aus. 

Diese  im  praktischen  lieben  <rt -bildeten  Männer  fasst^n  anch 
die  ihnen  neue,  ihr  das  praktische  Leben  der  Völker  bestimmte 
Aufgabe  von  der  praktischen  Seit^  an.  Ob  den  Verkehi-scoeffi- 
cienten  fremd,  ob  ibnen  abhold,  sie  .  i-mittclten  die  Stiassenfi'equenz 
durch  wirkliches  Zählen  der  Fussgängei-.  Wageninsassen  und  r.ast- 
fnhren  und  stellten  hierbei  als  täglichen  Dm-chschnitt  1184  Fuss- 
gäuger,  494  Personen  in  Chaisen  und  108  Lastfuhien  fest,  so  dass 
sich  eine  Jahresl'rejiuenz  von  (»12  47ü  Personen  und  ;^9  420  l>ast- 
wagen  ergab.  Nachdem  ein  Situationsplan  entwoi-fen  und  die 
Kostenanschläge  gemacht,  erliessen  sie,  zu  einem  Comite  znsammen- 
L'etii»t«n,  unter  dem  14.  Mai  is.'i.i  eine  Einladung  zur  Actienzeich- 
nung  im  Betrage  von  132  000  Gulden,  hierbei  eine  Rente  von  12'7„ 
in  Aussicht  stellend.  Nachdem  das  Acticnrapital  in  der  angege- 
benen Hohe  irczeiclinet,  und  zwar  in  Nürnberg  70  000  (Tulden.  iu 
Fürth  13  »)00  (iiihU'n  und  von  auswärts  48  ion  (4uld<'!i.  woran  — 
als  ("unosnm  sei  es  erwähnt  die  königliche  Regierung  sich  mit 
200  <Jii1(l»Mi  betheiiigt  hatte,  tiind  untern  18.  November  die 
erst*^  iieiiieinschaftlirlie  Vemininiiung  der  Actienzeichn'-r  ^t.itt. 
Hierbei  wurde  beschiossen.  das  Actienrapital  nach  Bedarl  zu  t^v- 
liijhen,  sowie /IM"  Krs|iarnii<i:  des  t  lieiii-rii  L(»roiiif)tivfenenin<rsniaterials. 
und  um  die  Bahn  aiicli  deiijeiiii^eii  iiiit/bar  /u  machen,  wrlelw  die 
Fahrt  mit  Locomoüve  inn'ht^t^u,  ab\\ech{5ehid  mit  Pferden  und 
Ijocomotiven  zu  fahren.  (Tleichzeitig  cuiif^titniite  .sich  die  (Tesell- 
schaft  detiniti\  und  Ncreiiibarte  die  Statuten.  Hierant  wiuile  unterm 
1«.  des  folgenden  Monats  die  Allerhöchste  ("oncession  und  Be- 
stätigung der  Statut4?n  erbeten  und  solche  imterm  lU.  Keliniar  1^34 
mit  dem  ausschliesslichen  Privilegium  /ur  Krrichtung  eim  r  Kisen- 
bahü  zwisclieu  Nürnberg  und  Fürth  lüi  die  nächstfolgenden  30  .lalire 
ertheilt.  Nachdem  der  mangels  eines  Expropriationsgesetzes  und 
wegen  der  Imstehenden  Lebensverhältnisse  äusserst  schwierige 
(Trunderwerb  eingeleitet  war.  galt  es  die  A\'ahl  eines  banleitenden 
Ingenieurs.  Die  Versuchung  lag  nahe,  hier/u  einen  Engländer  zu 
bestellen,  indess  siegte  der  Patrioti.sraus  Scharrers,  der  Seele  des 
Oanzeu,  welcher  die  erste  deutsche  Eisenbahn  auch  durch  einen 
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iHMitwlieii  <i\'liaiit  wissen  wollW.  iiikI  wind*'  auf  AiisikIhmi  des 
Diivctoriniiis  dei-  königliche  Bt/jrk>-Iiim  iiieiii-  JJeiiis.  welcher  in 
England  und  Noidanmiika  den  Ki.st  nbalinbau  bereits  in  der  Praxis 
kennen  g-elernt  hatte,  von  den  königlichen  Behörden  zur  Austührang: 
des  Bahnbaues  beiirlauljt.  Derselbe  entschied  sich  iiu  \'erein  mit 
Scharrer  für  1")  füssijre.  [lei-  Fuss  7'  ■>  bayensche  =  lO'/s  preussische 
rf lind  schwere  gewalzte  Eisenscliienen ,  die  auf  je  3  Fuss  Ent- 
fernung in  gusseisernen  Lagern  auf  Steinwürfeln  liegen  sollten,  doch 
worden  schliesslich  bei  der  Bauausführung  auf  uugefähi-  l,a  km  au 
Stelle  der  SandsteinwUifel  7  Fius  lange  Hoteblöcke  als  Quer- 
sehwellen  untergezogen,  um  beide  Systeme  gegeneinaiider  auSKU- 
probiren. 

Der  Bau  wwde  im  Monat  Februar  1835  in  Angriff  genommen. 
Hierbei  wollte  man  nach  M^lichkeit  deutsches  Fabrikat  verwenden, 
doch  lies»  man  die  Modelle  für  Schienen  und  Eleineisenzeug  ans 
£ngland  kommen.  Nachdem  das  erstera  durch  Denis  eine  kleine 
Ab&ndenmg  erfahren,  wurden  die  Schienen  bei  Kemy,  Besitzer  des 
Eisenhüttenwerks  Rasaelstein  bei  Neuwied,  anf  welchem  bereits 
1824  der  WaJzbetrieb  nach  englischem  Muster  eingerichtet  war, 
f&r  S'/s  Gulden  pro  Centner  in  Bestellung  gegeben.  Ebenso  wunle 
das  Kleineisenzeug  durchweg  von  deutschen  und  zwar  ba.verischen 
Fabrikanten,  durchschnittlich  für  6  Gulden  pro  Centner,  bezogen. 
Auch  die  \Vni:i*!i  windi-n  \m\  Niiniherger  nnd  Ij^rther  Meistern 
in  den  einzelnen  Theiien  hergestellt  mul  an  solchen  drei  Personen- 
A  iL'-en  erster,  vier  zweiter  und  /wt  i  dritter  Klasse  beo  liatft.  indess 
Itatte  man  die  Modelle  zu  Kadern  mui  Achsen  a4ich  aus  Einrland  koninien 
lassen.  Die  «  rstr  Loconndive  niusste  aber  nach  vergeblichen  Ver- 
handlungen mit  deutschen  Fabiikeu  aus  England  von  Stephenson 
bezogen  werden,  und  hierbei  ;.'-<'SfhHli  es.  dass  dieser  gegen  die 
Vereinbarungen  den  Hadern  die  Spurweite  von  1,4 -o  m  jrab,  wonach 
dann  auch  df»i'  nborbau  eingeii(  ht«'t  wurde,  während  di(^  (  Jesell- 
scliaft,  resp.  der  Erbauer  der  Bahn  eine  solche  von  l,4i-.  m  beab- 
si<ditigt  hatte.  Jene  S]itn-wei?e  ist  ;iii<  h  bis  in  die  neueste  Zeit 
von  der  LudwiLi^bahn  beil)ehalien  worden.  «  Ujlrii  h  im  Uehi  iLam 
in  jratr/  r>e!its*  lil,ind  die  von  der  zweiten  dtiilsi  Immi.  d«*r  i>ri]i/ig- 
Ihvsdein  i  l-',i>tMilt;ilin  gewählte  Spurweite  von  \.\;;  m  als  noniuile 
angenommen  worden  ist,  I)ie  l^udwigsbahu  baute  ihre  Linie  erst 
1H87  auf  diese  Spurweite  um. 

l)ie  Baukosten  incl.  des  (irnnderwerbs  stellten  sich  ant 
13.'>58.'>  Uulilen.  die  neun  Personenwagen  auf  104-14  (Julden  und 
die  Tiocomotive  incl.  Fracht  und  Zoll  auf  l;5 '.>."{()  (luhh-n,  die  (ie- 
sammtko.sten  aber  auf  ITT»  1 70  Gulden.    Zur  Peckung  derselben 
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wurden  ausser  den  ixhivh  Anfsinffs  «rezeit  hiietcn  V\2()00  (iiildfn  in 
Actien  nocii  4äüüO  Uuklcn  durch  weitere  Auspilie  solclu-r  anf«fe- 
bracht,  so  dass  sich  das  (Tesaninitcapital  der  i »cscUsehaft  aul" 
177000  Gahlen  stellt«.  Di«-  srenaue  Haulänge  hetru^f  «»,,«»4  km, 
somit  das  Anlajrecapital  lüi  1  km  29 ;^')']  Gulden. 

Das  Werk  ward  vollendet,  und  der  fiir  die  Be'rründer  des- 
selben so  ehrenvolle,  tiir  ihre  beideji  ScliwesterstMte.  für  ihr  enii^eres 
\'aterland  und  fiir  AUdetitschland  so  hoch  wichtiire  Ta«-  der  Krötfnun<r 
der  ersten  deutschen  Locomutiveisenbahn  am  7.  Dezember  18;^,')  be- 
gangen. Stehen  wir  heitte  ancU  nach  mehr  als  50  Jahren  in  einem 
eng  gemaschten  Scfaienennetss  von  40850,51  km  deutscher  Eisen- 
Imbnen,  dessen  atobse  Linien  in  nnanterbrochenem  Andnanden<eihen 
von  Eydtknhneu  bis  Novtent,  von  Vamdrup  bis  s&um  Bodensee 
f&bren,  so  haben  wir  doch  mit  Bewunderung  der  Männer  zw  ge- 
denken,  die  hierzn  den  Grundstein  gelegt  in  der  JAim  NümberiT'' 
Fürth. 

Am  Tage  ihrer  Erölfnang  diente  die  Bahn  der  Feier  und 
Freude,  mn  dann  einzutreten  in  ihren  ernt<t«n  ßernf,  in  den  Dienst 
für  Staat  und  Volk,  flir  Handel  nud  Wandel. 

Sie  diente  zunAclist  nur  der  Personeubefiii'dernng,  auch  wni'de 
sie  Anfangs  snm  gröi4sten  Tlieil  mit  Pferden  betneben.  Die  GrAnde 
hierzn  sind  schon  vorstellend  erwähnt,  und  in  der  That  stellt-en 
sich  die  Kosten  fllr  die  Steinkohlen,  die  als  Feuemngsmaterial  ge- 
wählt waren,  enorm  hoch:  die  erateu  wimlen  in  Kisten  besogeu, 
und  es  kosteten  bis  NGrnbei'g  87  Pfund  Ruhrkohle  3  Gulden  und 
128  Pfand  Saai'biUcker  Kohle  3  Gulden  36  Ki-euzer.  Später,  von 
1837  an,  wnitle  böhmische  Kohle  und  seit  1851,  nach  ErfUfunng 
der  bayerischen  und  sächsischen  Bahnen  bis  Hof,  Zwickauer  Kohle, 
ab  1852  und  noch  jetzt  aber  ('oaks  verwendet. 

Nach  dem  ersU^u  Fahrplan  kam  von  friih  7  bis  Abends  0  Uhr 
allstfindlich  in  Jeder  Hiuhtung  ein  Zug  zur  Betordeiung  und  zwar 
ZH  den  vollen  Stunden  von  Nfu'nberg.  zu  den  halben  stunden  von 
Fürth  aus.  Hiervon  wurden  nur  dir  /iii:.'  \ou  1  bis  2Vi  Uhr. 
als«,  in  Jeder  Ri<htung  zwei  Züge,  mit  1  iocomutive,  alle  anderen 
aber  mit  Pferden  gefalu  eu.  Als  LuconiotivtTihrer  war  ein  Kngländer 
engagirt,  und  dieser  erhielt  ein  Gehalt  von  löoo  (dulden,  während 
das  des  lÄ-ectionsvorsitzenden  um-  1200  <  iiild.  u  l.i  trug.  Narh  und 
nach  wurden  untrer  Beibehaltung  des  Fahri»laus  melir  Züge  mit  der 
JiOcomotive  und  von  18."iü  ab  nur  noch  (h  r  ei-ste  und  letzte  Zug 
mit  Pferden  gefalu'en.  aber  durchweg  Loconiotivlietrieb  ein- 

gelühil.  Die  zweite'  Locomotive  war  183r»  ebenfalls  noch  von 
England,  die  später  l)eschattt«n  aber  aus  deutschen  Kalnikeu,  von 
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H<'n>!rlu'!  in  Cj^ss«'!  und  von  Mattei  in  Müiu  lieii,  l)ezogi  n.    I)ir(  i>«te 

I.  oroiiiuTivf  ..Aillei'"  hat  bis  1857  gedient  uud  ist  daim  als  Alteisen 
Vfrkautt  worden. 

Der  Fahrpreis  in  I.  Klasse  betrn^'  12.  in  11.  Klasse  9  und 
in  TU.  Klasse  ü  Kreuxer,  Kinder  uutei*  10  .lahi-eii  zahlten  die  Hälfte 
die.ser  Sätze. 

.\iit  das  erste  Läuten,  5  Minuten  vor  der  Abfahrt,  mussten 
sich  alle  Passagiere  im  Verwaltungslokal  vei^ammeln;  hei  dem 
zweiten  Läuten  wtn'den  dieselben  von  dem  Fahrkartencontroleur. 
deien  je  einer  in  Nüniherfr  niid  Fürth  ndt  einem  Gehalt  von 
.»»>()  Gulden  statiiaiii  t  war,  an  die  Wappen  ffeführt,  wo  jeder  Fahr- 
j^ast  denjenigen  Platz  einnehmen  nnisste,  welchen  ihm  die  Nummer 
des  Hillets  bestimmt*-.  Diese  nununerirten  Plätze  sind  erst  184'> 
abgesdiatl't  wnrdeii.  Hiiii!liiej)!i('k  ilinft<\  soweit  es  nach  l  iiilang" 
ni«'}it  hindt'iiicli  luid  nicht  leiierL-'t'tahrliclier  Natur  war,  unentgelt- 
lich miti^enonmit  ii  weifleiK  ha-.  Tabakrauchen  war  in  der  ersten 
Klasse  verboten,  in  dt  i-  /.wi  itt  ii  und  dritten  Klasse  irestattet.  Von 

an  wurden  aii^-<  i  dun  fahrplaumääsigen  Zügen  aul' Autordern 
auch  nxtrazinj-e  Lii-tahreii. 

Seil  187«  sind  Abonnementskarten  und  seit  1S82  auch 
Ketourbillets  einprelTibrt.  I  rsprüng-lich  hatte  man  auch  den  (Jüter- 
traiispoT  t  niit  in  Aussicht  ^enonuneii.  war  hiervon  aber  schon  vor 
Kröttnung  zunächst  wieder  znrückgekonnnen,  da  derselbe  mit  Rück- 
sicht auf  die  ^:eri!i£re  Kiitf»  iiiM!f2-  und  das  doppelte  Undaden  der 
«Massengüter  vorauiSäichtiich  doch  nui'  geringe  DimeuHioueu  an- 
nehmen winde. 

In  l^erücksichtiguuL'"  besonderer  Verlifiltnisse  win-de  jedoch 
bald  eine  beschränkte  Stiiekgütei  bt-tcirdfi  iing  eitj;L:<'tiilii  i.  und  (hv 
erste    Kisenbahngiitertransjmrt    1 'i-iitsi  hlands    bcAvt-i'tr    >i(  li  aui 

II.  .Juli  IS-iO  früli  7  UJu-  von  .Sin-nberg  nach  i'urih,  bestehend  in 

.,2  Fässchen  Hier  von  Lederer*' 

ein  bezüglich  der  (Quantität  wirklich  bescheidener,  bezttglich  der 
l^ualiUt  aber  vorzüglicher  Anfang! 

Zunächst  blieb  der  Güterverkehr  anch  wirklich  nur  auf  diese 

»Sendungen  von  je  J  Fäss(  hen  Hier  inid  auf  den  erst-en,  von  Nürnberg 
abgehenden  Zug  beschränkt.  Dieselbc^n  \\aren  für  den  Wirt  Ii  zur 
Kisenbahu  in  Fürth  bestimmt,  und  dieser  hatte  die  Sendung  bei 
Ankunft  sogleich  in  Kinpläng  zu  nehmen;  dem  Directorialcouiuiissar- 
war  aber  auch  besondei-e  »Sorglalt  anempfohlen,  dass  diese  Trans- 
[»ort(>  iu  gehtiriger  Ordnung  vor  sich  gingen;  die  Transportgelitthr 
heUiig  je  C  Kreuzer. 
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Im  Jahre  1839  sollte  der  Ctiiter verkehr  erweitert  werden, 
und  es  wurden  hierzu  zwei  nicht  mehr  brauchbare  Pei*8onenwao-eii 
umgeändert.  Er  ei-streckt^  sich  haiiptsächlicli  aber  nur  auf  lYaus- 
poi't  von  Kleinvieh,  wöchentlich  4(»— 50  Stiiek  in  Kichtunjr  Fürth- 
NüiTiberg.  Die  Transportgebiihren  mit  4  Kreuzer  pro  Stück  ein- 
brachten jähiiich  eine  Einnahme  von  100—150  (dulden;  1850 
worden  diese  Vielitrftiisporte  wieder  eingestdlt,  gegenwärtig  ist 
jedo€h  wiederum  Viehbeförderung^  eingerichtet.  Die  Versnche  mit 
anderen  Stückgütern  ausser  den  oben  erwähnten  Biertranspoiten 
misslangeu,  bis  dann  die  die  Nürnberg-FOrther  Bahn  schneidende 
Staatsbahnlinie  Kürnbei^-Bamberg  1B44  eröffnet  wurde,  worauf  wir 
weiter  unten  zu  sprechen  kommen. 

Dagegen  war  durah  Entschliessung  der  obersten  königlich 
bayerischen  Poatbehörde  vom  14.  November  1836  der  Lndwigsbahn 
die  Besorgung  des  Brieffelleisens  übertragen,  wofür  die  Gesellschaft 
jahrlich  nur  eine  Entschädigung  von  90  Gulden  erhielt,  indem  das 
Comit6  die  Beförderung  als  nElirensache"  zu  befrachten  habe. 
Später  wurde  die  Summe  um  etwas  erhöht.  Diese  Postbeförderung 
dauerte  bis  zum  1.  Juli  1862,  an  welchem  Tage  sie  auf  das  könig- 
liche Oberpost-  und  Bahnamt  Nürnberg  überging. 

Bei  Eröffnung  der  Staatsbahnstrecke  Nürnberg -Bamberg  am 
ür>.  August  1844}  welche  die  Lndwigsbahn  imgeföhr  auf  der  Hälfte 
ihrer  Strecke  kreuzte,  ^urde  unter  Anlegimg  einer  Uebergang:«- 
Station  im  Intei-esse  des  Füitber  Kaufmannstandes  für  seine  Be- 
ziehungen mit  Bamberg  auf  der  Strecke  Fttrth-Krenznng  nunmehr 
der  Gfiterti-ansport  eingefühlt,  im  Frühjahr  1845  aber  seitens  der 
Staatsbahnverwaltung  dh-  rrlt^^i  n.ihme  der  Güter  auf  der  KreuMngS' 
Station  auf^^ehoben,  wodui-ch  der  Ludwii:  -!)  ilm  der  «ranze  (4ttter- 
verkehr  wieder  verloren  ging.  F>rst  als  <lie  Stadt  Fürth  den  An- 
Imu  einer  Ladehalle  und  der  Büreaub  tiir  die  königlichen  r>*  :unten 
am  liUdwigsbahnhofi!  in  Fürth  auszutTdiren  sich  bereit  erkliirt««. 
kam  gegen  Ende  des  «Jahres  ls4«i  der  (Gütertransport  von  Fürth 
bis  zur  Kreuzung  wieder  zur  Kinluhi-ung  und  nahm  bedeut<Mi<le 
Ausdehnung  an.  so  dass  z.  R  in  ls")8:  •■!7S441  Centner  bet<»rdert 
wurden.  \'om  1.  Oktober  18f)2  ab  nuisste  der  (Süterverkelir  aut 
Vorgehen  der  Staatsbalinvei  waltung  wieder  eingestellt  werden,  nuj- 
dei-  St<.'inkuldentransp<irt  für  die  .Nüinl>erger  (Gasanstalt  verblieb 
der  Ludwigsbahn  aul  der  Strecke  von  der  Kreuzung  bis  Xürnbeig: 
deiselbe  ist  dann  \on  .Jahr  zu  dabj*  ge.'^tiegen  und  l)eliel  sicii  in 
IH88  aut  4.").'5  4uu  <  entner. 

Hpi  VerletfnuL'^  der  \iirid»ery:-Iiauiberger  ^(aal^tl;l!lnlinie  über 
Fürth  in  IsTti  ging  die  Stadion  Fnrther  Kreuzung  ein.  und  e,s  tritt 
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im  «leren  Stelle  die  Station  Doos,  die  mit  Rücksicht  aui  die 
Koblentransporte  für  die  Nürnberger  Gasanstalt  aber  ebenfalls  an 
die  Ludwigsbabn  angeschlossen  worden  ist.  Die  Staatsbahnlinie 
ISuft  aOdlich  der  Ludwigsbabn. 

Im  Jahre  1H02  emchtete  die  CteseÜHcbaft  angefiUir  auf  der 
Httlfte  ihrer  Bahn  eine  Personenhaltestelle  in  Mng^enhof. 

Der  ConceHsionsurkunde  gemäss  erlosch  am  19.  Februar  1664 
für  die  Gesellschaft  das  ansscMiessUcbe  Privilegium  zur  Verbindung 
der  Stfidte  Fürth  und  NQiaiberg,  doch  ist  lant  Allerhöchstei-  Ent- 
schliessong  der  (4escUtichaft  der  B^ortbestaud  ihrer  J^n  ohne  jeg- 
lichen Vorbehalt  und  hiermit  der  ersten  deutschen  Bahn  ihre  Jung- 
fräulichkeit f&r  immer  gesichert. 

Nachdem  besagtes  ansttchliessliches  Privileginm  der  Ludwigs- 
babn erloschen,  bante,  wie  wir  schon  voratehend  gesehen  haben, 
die  Staatsbahuverwaltung  ihre  Nümberg-Bamberger  Strecke,  welche 
zuerst  die  Ludwigsbabn  gekreuzt  hatte,  unter  Führung  über  Fürth 
um,  doch  wuchs  der  \'erkehr  zwischen  Nürnberg  und  Kiirth  immer 
mehr,  so  dass  trot/.dem  die  B«ntabilität  der  jjudwigsbahn  nicht 
zurückgegangen  ist. 

Das  Actiencapital  ist  unverändert  geblieben,  dagegen  sind  im 
iiSAii  der  Zeit  zur  Vernn'ln-nntr  der  Hetriebsuiittel,  sowie  zu  Er- 
neuerungsbauten mehrere  Anleihen  aufgenommen  worden,  nnd  zwar 
mit  Privileg  von  l«'!'»  zunächst  25  000  Uulden  und  später  noch 
10  500  (iulden;  der  Zinsfuss  derseUx*!!  bctnifr  zuerst  4%.  wurde 
1840  auf  3V2"  o  reduzirt,  1R  IT  abei  uit  üt  i  auf  4%  erhöht;  mit 
Privileir  von  1850  eine  5  iii  ocfiili^r'  Aiilt  ilie  von  40  000  r4ulden, 
aus  welcher  dit»  erste  zuiiickiiczahll  wurde,  und  mit  Privileir  v(»n 
1855  eiue  5proieiiiige  im  lietraere  von  l5ooo  (dulden:  «liest.'  An- 
leihen sind  aber  sännutlicii  bis  lö04  getilgi  worden,  im  .lahre 
1872  contrahirte  die  (lesellschaft  bei  der  kuuiglichen  Bank  in 
Niu'nberg  zum  L'mbau  der  Bahnhr»fe  in  Niü-nberg  und  Fürth  eine 
«'ontociuTentschnld.  welche  ult.  188s  bis  auf  l(»7s2  .Mk.  /.niiuk- 
gezahlt  war;  dieser  Best  ist  auf  den  Ixeservefonds  ül)ernomüien. 

Die  sonst  noch  erforderlichen  Aufwendungen  für  N'eu- 
beschafTungen  und  Eiiieueruugeu  sind  aus  den  laufenden  Betriebs- 
einnahmen, sowie  aus  den  vorhandenen  Fonds  gedeckt  woi'den,  bis 
ult.  1888  im  Ganzen  1 018  415  Hk.  Zu  Lasten  des  Unternehmens 
steht  somit  gegenwärtig  1889  nur  das  erate  Actiencapital  im  Be- 
titige  von  177  000  Gulden      30342»  Mk. 

Wie  die  Bahn  der  Zeit  nach  die  erst«  in  Deutschland  ge- 
wesen, so  hat  sie  sich  anch  bezüglich  der  Rentabilität  unter  allen 
J)ahnen  Deutschlatids  den  ersten  Platz  zu  erwerben  und  zu  be- 
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haupten  gewnsst  Wohl  babeu  zwei  Kohlenbahneu  im  Königreicb 
Sachsen  dauernd  hühei'e  Dividenden  abgeworfen,  iudess  sind  diese 
von  dem  Verdeich  ansznschliessen,  da  die  J^etrieliskosteu  solcher 
in  keinem  Verliältniss  stellen  zu  denen  derjeni«,'en  Bahnen,  die  dem 
vollen  Verkehr,  nnd  noch  weniger,  die  niu-  dem  Personenverkehr 
dienen,  da  bekanntlich  let^stei  er  am  meisten  kostet  und  am  wenigsten 
Einnahme  erbringt.  Hatte  schon  das  vorbereitende  Tonnte  in 
der  Einladunfj:  zur  Acticnzcichinni};^  eine  Rentabilität  von  12  "/„ 
in  Aussicht  gestellt,  so  ist  meistens  rin*'  bcdtMitend  höheiv  erzielt 
wordeil.  und  nur  in  den  beiden  lin-  Maaten  und  \'ülker,  lur  Handel 
und  Wandel  gleich  migliicklichen  Jahren  1848  und  184'.>  ging  sie 
bis  auf  12"  ,,  hprab.  Mögt-  liinin  die  <H'schichte  dieser  und  aller 
Bahueu,  die  >»»  ivrlit  ein  >piej:i'l  der  \ Olkswohltahrt  sind,  den 
Völkern  ein  Mahnruf  sein,  da-s  nni  in  Livniiliu'tm  \'tMilaltnl^^»'ll, 
bei  ruhiger  Kntwickelung  ein  \\  (dilstaml .  ein  ^e^-^eo  und  Gedeiheu 
bringender  Fortschritt  m«»glich,  dann  aber  auch  sicher  ist  ! 

Trotz  der  zuweilen  hohen  Verwendungen  aus  den  Jietriebs- 
einnahmen  zur  Krgänzuug  <ler  l  ransii«*i  tmittel  und  zu  Krueueriuigs- 
baulen,  sowie  trotz  der  id)er  Krfordern  hohen  l)otinuig  dt^r  Fonds 
koinit^n  in  den  einzelnen  Jalu'eu  folgende  Dividenden  an  die 
Actionäre  gezahlt  werden: 

pro  1836  1837  1838  1830  1840  IUI  1842  l.s43  1844  1845 

20  17  Va    16  17     16     15    14«/.    15  14% 
pro  1846  1847  1848  1H49  1850  1851  1852  1853  1854  1855 

14  13     12     12     13     13     13     16     U  14% 
pro  1856  1857  1858  185U  1860  1861  1862  1863  1864  1865 

15  15      16      15     15      15      15      1«      16  17*"« 
pro  1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1S75 

18     19     20     20     20     20     20     20     20    21  V„ 
pro  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885 

21  ;  21     21     21     21     21     21     21     21    21  % 

pro  1886  1887  1888     |  .  . 

.,jo      s  Durchschnitt 

An  diesen  hohen  Kit  ragen  war  der,  wie  vorstehend  schon 
gesagt,  überhaupt  nin-  bt^selnänkte  (iüterveikehr  mit  verschwindend 
kleineu  Summen  betheiligt,  die  höchste  Kinnahme  wurde  ans  dem- 
selben im  Jahre  1884  mit  22  im)  Mk.  erzielt,  während  die  Ein- 
nahmen  aus  dem  Personenverkehi-  häutig  bis  an  240000  Mk. 
heraureichteu,  in  l>sss  sogar  2.VJ814  Mk.  betrugen. 

Dem  gegenüber,  dass  die  Bahn  fast  ausschliesslich  dem  Per- 
soneTiverlcelir  dient,  liabeii  die  Betriebsausgaben  sich  ebenfalls  selir 
güuäüg  gesUiltetj  »ie  bewegten  sich  in  den  ei>sten  daliren  zwischen 
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387$  nad  60%  und  sind  später  in  Folge  des  veränderten 
Buchiing8vei"fiilirens,  bei  welchem  auch  die  den  Fondt^  für  den  Be- 
tiieb  eutuommeiien  Beträge  als  Betriebsausgabeu  verrechnet  werden, 
in  Maximo  auf  71",(,  der  Bnittoein nähme  gestiegen,  haben  inner> 
halb  der  letzten  fünf  Jahre  1884/88  im  Duichfichuitt  aber  nur 
62,iä7„  betragen. 

Aus  den  Statuten.  Der  Sitz  der  (Gesellschaft  ist  Nürnberg, 
Die  C^esellschaftsvinstäiide  sind  das  Directoriuni  und  der  (resell- 
schaft^usschuss.  Das  (jetiuJiiU'tajabr  deckt  sich  mit  dem  Ka* 
lenderjahr. 

Die  Actien  sind  in  St&cken  zu  100  Gulden  je  nadi  lielielmn 
auf  den  Inhaber  ohne  Namen,  oder  auf  den  Namen  de»  Inhabers 
lautend  ausgefertigt.  Der  Besitz  von  ä  bis  50  Actien  und  darüber 
hinan»)  wieder  von  je  .'>0  Actien  berechtigt  }mi  den  (Generalver- 
sammlungen zu  je  einer  stimme,  doch  ist  das  Malimalstimmrecht 
auf  fünf  Stimmen  festgesetzt. 

Diejenigen  Actionäre,  welche  weniger  als  fünf  Actien  besitzen, 
können  sich  zur  Erlangung  des  Stimmrechtes  zusammenthun ,  eine 
Einiichtung,  welche  sich  bei  keiner  anderen  deutschen  Eisenbahn* 
geaeUschalt  wiederholt  hat. 

Die  regelmässigen  —  oi-dentlichen  —  Generalversammlungen 
Huden  alljährlich  einmal,  gewöhnlich  im  Monat  März  in  Nttmberg 
statt.  Auf  die  Dividenden  wurden  bis  1ms4  auf  Gi  und  der  vorläufigen 
Feststellung  bei  eil  s  vom  1.  Juli  des  laufenden  Jahi-es  ab  Abschlagar 
Zahlungen  (zuletzt  stets  7  %)  geleistet,  imd  der  Restbetrag  vom 
Jaimar  des  folgenden  Jahres  ab  ausgezahlt.  Da  das  ReichsgeseU 
vom  18.  Juli  1884  aber  solrhp  Absrlilngszahlniigen  nicht  gestattet, 
wei*den  .seitdem  die  Diviileiideii  erst  nach  Feststellung  der  Bilanz 
und  deren  Genehmigung  Ann-h  liC  <  ^'  uernlversanmilung  ausgezahlt. 
Die  einzige  Zahlst^ille  der  (.>b£>eilschait  ist  das  Bankhaus 
C,  C.  (  nopf  tV  Sohn  in  Nürnberg. 

Diejeiiigeii  Dividenden,  welche  nicht  innerlialb  dreier  Jalu'e 
nach  dem  Fällig keitstermiu  abgehoben  sind,  verfallen  m  Gunsten 
der  Gesellschaft. 

Bei  der  hohen  Kentabilität  betinden  sicii  die  meisten  Actien 
in  festeii  Händen;  an  der  Börse  wurden  sie  gegen  Ende  des  ersten 
Betriebsjahres  bereits  mit  ."i2.i  Gulden,  im  April  1837  sogar  mit 
49t>  (lulden  gcliandelt.  (Gegenwärtig  werden  sie  an  keiner  Börse 
notirt:  auch  komnien  Kiinti^escliälte  in  ihnen  selten  vor:  .Mitte 
1888  wurde  die  Actie  a  luotinlden  i  171  Mk.)  mit  950  .Mk.  lie- 
zahlt.    Die  Publikationsorgane  der  (ieseilschatt  .suid  der  Deutsche 
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Beichsanzeiger,  der  Correspondent  von  nnd  für  Dentechlaiid  iu 
Nürnbei'gp  aiid  die  Allgemeine  Zeitnng  in  München. 

Nach  den  Statuten  hatte  die  GeseÜBchaft  nur  einen  Keaerve- 
fonde  zn  bilden,  der  mit  10  %  des  jährlichen  Reinertrages  dotirt 
iverden  sollte;  indess  sind  demselben  fast  regelmässig  unvergleichlich 
höhei'e  Beträge  zugefuhi-t  woi-den»  in  1886  z.  B,  fast  26  7o  niit 
24151  JUk.  Ueber  den  Mazimalbestand  desselben  enthalten  die 
Statuten  nichts. 

Ausserdem  führt  seit  1869  die  Gesellsehaft  einen  Emeneritngs* 
fondsy  den  sie  ohne  festen  iSatz,  meist  aber  mit  ebenfalls  sehr  hohen 
Beträfen  dotirt,  in  1880  sogai*  mit  42  457  Mk.  Endlich  besteht 
noch  dei*  mit  Reichsgesetz  vom  18.  Juli  1B84  vorgescliriebene 
Bilanzreservefouds,  welcher  mit  dem  20.  Tbeil  des  jährlichen  Bein- 
ertrages zu  dotireu  und  auf  den  10.  Tlieil  des  Gesammtcapitals, 
hier  also  auf  30  343  Mk.  anzusammeln  ist. 

Das  Vermögen  dieser  B^ouds  stellte  sich  nlt.  1888,  wie  folgt: 

KrneuerungsfoDds  4  688  Mk. 

Bilanzreservefonds  11231  • 

statutenmässiger  Reservefonds   .      331  ^ 


der  statntenmässige  Reservefonds  war  andei-erseits  aber  noch  mit 
einer  dmrdb  den  Bahnhofsnenbau  in  Fürth  entstandenen  Schuld 
von  10  782  Mk.  belastet. 

Betriebsmittel  und  Bahnlage.  Die  Betriebsmittel  beliefen 
sich  zn  demselben  Zeitpunkt  auf  8  Locomotiven,  38  Personen- 
wagen und  10  Lastwagen,  was  unter  sämmtlichen  Bahnen  Deutsch- 
lands relativ  den  bei  Weitem  höchsten  Bestand  an  Locomotiven 
und  Personenwagen  ergiebt. 

Die  Bahn  ist  bis  zum  heutigen  Tag  nur  eingleisig,  auch  wurde 
das  Terrain  nur  hierfür  erworben.  Der  Oberbau,  welcher  ur- 
sprunglich in  gewalzten  füsenschienen  iu  gusseisemen  Lagern 
theils  auf  Stein  würfeln,  theils  auf  quer  untergezogenen  7  Fuss 
langen  Holzblöcken  ruhend,  ausgeführt  war,  wurde  zunächst  1841 
dahin  geändert,  dass  die  Holznnterlagen  entfernt  nnd  ebenfalls 
durch  Steinwürfel  ersetzt,  die  bisherigen  Schienen  aber  gegen 
schwerere,  gleichfalls  schmiedeeiserne  ausgewechselt  wni'den. 
Gegenwärtig,  Ende  1888,  sind  4  km  in  breitbasigen  Schienen  auf 
eichenen  Querschwellen  hergestellt,  während  auf  dem  Rest  der 
Sfi  rcke  nocli  der  alte  Steinwürfeloberbau  liegt.  Von  besagten  4  km 
haben  3  km  Stahlschiencn.  .0  km  liegen  im  Gefäll,  der  Rest  in  der 
Horizontale,  die  grösste  Neigung  beträgt  1 : 526  und  der  kleinste 


Summa  16  245  Mk. 
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Citrvennidiiis  500  Meter,  doch  liegen  solche  ftberhanpt  nur  bei  den 
Kinfiilirangeu  in  die  beiden  Endbahnhöfe,  während  die  Bahn  im 
Uebrigeii  eine  schnurgerade  Linie  bildet. 

Bei  dem  besonderen  Interesse,  welches  die  Ludwiirsbalui  als 
die  erste  Dampteisenbahn  Deutschlands  /u  beanspruchen  hat, 
bringen  wir  auf  beiliegenden  zwei  Tafeln  Abbildiuitren  den 
•Situationsplans,  des  Jiängenprofils.  der  beiden  in  Anwendung  ge- 
kommenen  Oberbausy^^tcmc  dps  Thingen-  nnd  t^uerdurehschnitts  der- 
selben, der  angewandten  WeicUeusystenie  und  der  bei  dem  Bau 
benutzten  Werkzeuge. 

Geographie.  Die  J^alm  iieirt  vollständiir  in  der  Kl)eue  und 
jj-ehrnt  dei-  i»olitischen  KintUeilnnfr  nach  dem  Regieiini}<sbezirk 
Mitteltranken  des  Köni^^reiclis  J^ayern  an.  Sie  iiat  von  Niirnher^' 
l»ei  nord westlicher  Richtini«r  bis  Fürth  ein  Gelall  von  22  Fuss  und 
iibei-schreit^t  un*rctahr  in  <ler  .Mitte  der  Strecke  den  Lndwips- 
canal.  Die  Brücke  Uber  denselben  ist  der  einzige  vorkuiuniende 
Kunst  Itan. 

Stationen  sind: 

Nürnberg  a.  d.  IVj^nii/..  stadi.  12'^<hio  Einwohnei-.  Garnison; 
(Mm  rliiiuls-.  I^and-  nnd  Anit8ir«M  i«  hl ;  Bezirksamt:  Sitz  des  Direc- 
tuniuii>  iU'V  Lu'l\viL'<*'ise!ibHlin;  <  »terhahnanit:  nluM  postanit :  Direc- 
tion  der  kiiiiiLiliflM  ii  liauk ;  <i>nmasiuin  luid  andere  zahli"eicbe  Bilduugs- 
aUi*ti>lt<Mi.    Hand»'!  und  Industrie  hoch  enlvs  irk«dt. 

Muggenhof.  llalietitellt'.    Dorf.    300  Kinwidmer. 

Fürth,  am  ZusRunnentluss  der  i'e<rnitz  und  üednitz  zur  Kegnitz. 
Stndt.  35000  Kiiiwiduicr.  T-and-  nnd  Amtsgericht;  Bezirksamt. 
Wichtig«'  Fahrikst.adt.  Uildci  mii  .Nunilierg  zusannntii  gewisser- 
massen  einen  Industneplaty.  Jedoch  ist  in  Fürth  di«  Industrie  noch 
mehr  vertret+Mi  als  in  Nlirnherg. 

Gleichzeitig  sind  Nürnberg  und  Fürth  Stationen  d<M-  Staat s- 
baljuliüic  München-Nürnberg- IJamberg-Hof.  Ausserdem  strahlen  in 
NiU'uberg  noch  vier  Staatsbahnlinien,  und  zwar  nacli  Regensburg 
\nid  Passau,  nach  Furth  an  der  böhmischen  (trenze,  nach  Itayreuth 
und  Eger,  «owie  na(  h  Ansl>ach  und  Stuttirart  auH.  In  Fürth  aber 
zweigt  die  iStaatisbabnliuie  nach  WUi'zbiug  ab. 


Zweiter  Theil 


Ueßchichte  der  in  anderen  Balinoomplexen  aufgegangenen 
Eisenbahn-Unteruelimangen. 
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Vorbemerkung 


T>iejriii^'-cni  Angaben,  welch«'  fiii-  BaTikin-^titute,  Börseninter- 
essent^ii  und  ('apitali^•tt■n  noch  g-ei^eiiwintio-  Wichtiffkeii  sind, 
finden  sich  am  >^ili1nss  der  oinzeluen  Artikel  und  sind  d(»it  in 
("uir^iv-  üdtir  fetter  Schrill  gedruckt. 


Aachen-Düsseldorfer  Eisenbahn. 

NacUdem  die  Rheinische  Eisenbahn  Köln- Aachen -Herbe^thul 
liereits  1841/43  eröffnet  war,  crldelt  unt-erni  21.  August  1846  eine 
neue  (lesellsdiaft  (mit  Sitz  in  Aachen)  die  ('onceasion  zum  Bau 
der  nordöstlichen  Fort.sety.ung-  von  Aachen  über  Neuss  nach  Ober- 
Cassel  auf  dem  linken  liheinufer  gegenüber  1  Misseldorf  neb.st  Kohlen- 
l>ahn  ins  Wurnirevier  und  nahm  liierbei  den  Namen  Aachen-Düssel- 
dorfer Kisenbahngesellschaft  an,  nachdem  ^i<^  sich  wälireiid  ihrer 
I^ildnng  Aachen-(T ladbach-Neusser  und  dann  Westliche  Ver- 
bin dungs-P^isenbahn-Ciese  lisch  aft  genannt  hatte. 

Das  Anlagecapital  war  auf  12  000  000  Mk.  in  Sr.-Actien 
j'i  (»00  Mk.  festgesetzt  worden.  In  Kolge  dei'  pdlii  isdien  Krisen 
zu  I^iide  der  40er  Jahre  helen  aber  zum  grossen  Theil  die  iiaten- 
zahliingeii  au^i,  und  der  Bau  gerieth  deshalb  ins  Siocken.  Um  das 
Unternehmen  mit  Rücksiiht  auf  seine  volkswirthschatllichc  Bt;- 
tieutiuig  nicht  unt>ergeht  n  /u  lassen,  iibei  nalnii  der  Staat  laut  Ver- 
trag von  1840  eine  3 '  ^  prucenti<i;e  ZinsgarauLie  für  das  Actieii- 
CÄpital,  gleiclizeitig  aber  die  Baiiaustiihrung  soAvie  die  gesammte 
Verwaltung  ujul  den  Betrieb  a  Uonto  der  (lesellschaft.  Als  (4egen- 
leistuiig  für  die  Zinsgarautie  sollte  der  Staat  vom  ReiuUberschuss 
über  3  Vi  "/u  bis  zu  5  %  den  vierten  Theil,  von  dem  Uber  5  %  aber 
die  Hälfte  ala  Snperdividende  zur  freien  Verwendung  erhalten,  sowie 
auch  die  Actien  zum  Nominalwerth  bei  sechamonatUcher  Kündigung 
erwerben  dfirfen.  Das  Unternehmen  wurde  mit  der  gleichzeitig 
vom  Staat  fibernommenen  Rnltrort-Crefeld-KreiR  Oladbacher  Bahn 
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zusaiinucn  der  könig-lichen  Direction  der  Aachen-I  Misseidort- K'iiiir- 
orter  Kisenbahn  in  Aachen  unterstellt  und  die  80  km  lau;^'*  Linie, 
bei  Krofinmigr  der  ersten  'J'beil8ti*ecke  liheydt  -  (iladbach  am 
12.  August  1852,  in  ihier  ganzen  Ausdehnung  am  17.  Janoar  1853 
dem  Verkehr  übergeben.  IMe  Sü'ecke  ABcheihBicshterioh^Kohlscbeidt 
der  Hauptbahn  nnd  die  KoUenzweigbahii  KohlRcheidt-Kftmpcheii 
wai^n  nnd  t»ind  gemeiniichaftliches  £igentham  mit  der  Aacbeii- 
Mastlichter  Bahn  und  standen  zunächst  auch  in  beiderseitigem 
Betrieb. 

Mit  Privilegien  von  1852  bis  1856  waren  zwei  4procentige 
Anleihen  im  Betrage  von  9300000  Mk.  nnd  eine  zuerst  4'.,pro- 
centige  von  2550  000  Mk.  aufgenommen  worden,  so  dass  sich  das 
concessionirte  Gesammtanlagecapital  auf  23850000  Mk.  stellte, 
wovon  aber  nur  23  621  085  Mk.  auf  den  Bau  vei*wandt  worden 
waren,  mithin  auf  1  km  274664  Mk.  entfielen. 

Nachdem  1863  die  Bergisch-Mftrkische  Eiseubahngesellschaft 
den  Beschluss  gefasst  hatte,  die  Aachen -Düsseldoifer  Bahn  mit 
ihrem  Internehmen  zu  vereinigen,  kündigte  der  Staat  auf  (irund 
des  Vertrages  von  184!)  die  8t.-Actien  per  nlt.  l«»i.">  ziur  Einlösung 
IVir  den  Xominalwertb,  erwarb  b(;i  gleichzeitiger  üebernahme  der 
Anleihen  als  Selbstsclmldner  die  Bahn  ab  1.  .fanuar  18«»»  seiner- 
seits als  Kigenthum,  überliess  sie  aber  sofort  an  dit^  Bergiscli- 
-Miirkische  Kisenbahn.  die  ihrerseits  dit;  tinanzielle  Abwickelung 
durchführte  und  hierbei  die  Zuriick/.ahlung  der  vom  Staat  geleisteten 
Zuschüsse  —  ulm»'  Zinsen  mit  «'inem  Viert-el  des  l "ebei^schusses 
über  n'  1  )ivi(lt'ii(li-  der  Üergisch  -  Märkischen  St. -Actien  über- 
iKiIim  (Iii'  Ueiüisch-Märki'^dif»  I'Üsenbahn  gleichfalls  in  >iaats- 

<citiL't  i'  \  <  rw altiniL;  ^l.imi,  bliel>en  die  Iiini»ni  der  Aat  lien-1  Missel- 
doiiür  in  suli  liei-  und  wurden  selbstredenil,  unter  Aut  l<isnng  der 
besonderen  köidglichen  l>irectiun  in  AHclien.  derjeni<ren  dfi  1  iriirisch- 
Märkisclien  iMseiibahn  unterstellt.  Das  HetriebsverhiiUuiss  bezüg- 
lich der  mit  der  Aachen-Mastricbter  Kisenbahngesell schaff,  gemein- 
schaftlichen Streckt;  Aiu  hea-Kiditerich-Kohlscheidt^Kämi)chen  blieb 
auch  nach  dem  N'erkauf  zunächst  weiter  bestehen,  dann  al^er  über- 
nahm die  Bergiach-Märkische  Bahn  die  Strecke  Hichterich-Kämi>chen 
l»achtweise  In  alleinigen  Betrieb,  während  die  Strecke  Aachen- 
Richterich  als  Anfangsstrecke  der  Hauptbahn  nach  Mastricht  selbst- 
redend nach  wie  vor  von  beiden  Eigenthflmern  (resi».  ihr  die  Aachen- 
Maatrichter  (fesellschafb  von  der  Etsenbahngesellsehaft  Grand 
Ontinl  Helge)  betrieben  wird. 

Aus  ihrem  rntemehmen  selbst  hatten  die  Aachen-Düsseldorfer 
St.-Actien  nur  fUr  die  letzten  beiden  Jahre  seiner  Selbststftndigkoit 
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Dividenden  erhalten  können,  nnd  zwar  pro  1864:  4Vu.//o  ^^^^ 
186ri:  4''  ^o"  „.  A.ber  auch  dem  Staat  fielen  aus  ^esen  beiden 
Jahren  vertragsrofit^sig  Su])erdlvidenden  zn,  die  zusammen  116  271  Mk. 
betrugen.  In  den  anderen  Jahren  waren  zur  Zahlung  der  garan- 
tirten  3^«%  Zinsen  der  ät.-Actien  stete  erhebliche  ZuBchftHse 
seitens  des  Letastereu  erforderlich  gewesen,  im  Ganzen  2994500  Mk., 
welche  nun  laut  Vertrag  abzüglich  der  genannten  Supei-dlvidende 
die  Bergisch-Märkische  Bahn  zur  bedingten  Riickzahlnng  übernahm. 

Nach  Abwickelung  der  finanziellen  Seite  des  Verkaufs  löste 
idch  die  Gesellschaft  noch  im  Jahre  1866  auf. 

Navhtiem  die  Aavhen- Diisseldurfer  Bahn  nimnuehrigei'  ßt- 
standtheil  der  Bfirffittch-MfhkmheH  Kifcfiltahn  lauf  Oesctz  vmu 
Bd,  März  1SS2  fter  I.  Januar  dmselhen  Jakreg  in  daa  Eiffenthmn 
th's  [»tussiinheu  Sinais  iiher(^t'fj(iiH/(ii  nur,  iiardcn  fllr  tiorh  in 
Umlauf  lif(i)t(Uirlif')i  A'u  inm- 1 )ihtteldorft;r  Pr,~(Mdigati(mei)  mit  Prit- 
timivfriift  l>fs  SU  Juli  l^Sd  (fiiim  >^ ' irnnte^itige  itreimi^rh  (  on- 
solft  Hutf/rlaanUt ,  dt  r  nivht  prä^cHtti  tc  Ju  .^f  iil>n-  jirr  Janaar 
ISS/'  nn  Jfanrriuliisuuff  f/<ktin<fi(ff.  Da  <li*'  Art  ton  s(h<ni  bt-i  <frin 
Kanf  der  Hahn  seift  ns  ih  r  l'u-rfilsi  Jt  -  Märl,isrli<  ti  h'isrfthaJinf/f  si  II- 
srjntff  haar  rlm/f  hisf  norden  sitnJ.  so  cxistiren  nuuuiehr  Aacheu- 
DfisKeldorfer  Kisenbahnpapiere  nicht  mehr. 


Aachener  Industriebahn. 

Zur  besseren  Ausimtzinijr  der  Steinkohlengnibeii  bei  Höngen. 
Würselen  nn<l  Morsbach  sowie  im  Interesse  der  starken  Arbeit^r- 
bevölkeniiiy  zwisclicu  Aachen  und  Stolberg  und  gchtützt  anf  einen 
(larantie vertrag  mit  den  vier  grössten  Industriellen  des  \'('rkelns- 
gebiets,  der  Aaxihen- Höngener  Bergweiksgesellschaft.  der  Vereini- 
guiigsgesellschaft  fiir  Steinkohlenbau  im  Wuimievier,  dem  Besitzer 
der  Künigsgrube  bei  Grevenberg  nnd  dem  Aachener  Hfittenactien- 
verein,  constituirte  sich  1678  eine  Actiengesellschaft  unter  dem 
Namen  „  Aachener  Industriebahn-Actiengesellschaft"  mit  Sitz  in  Aachen 
zur  £rbanung  der  dem  (^rrlinduugscomit^  bereit»  untern  23.  ^V 
vember  1872  concessionirten  Bahn  von  Aachen  über  Würselen  nach 
Höngen  mit  Zweigen  nach  Rothe  Erde,  Station  der  Rheinischen 
Bisenbahnstrecke  Aachen-Dfiren,  sowie  von  Würselen  nördlich  nach 
Morsbach  und  sudlich  über  Stolberg  nach  Eschweileraue,  Station 
der  Bergisch-M&rkischen  Eisenbahn.  Inhaltlich  des  gedachten  Ver- 
trages garantirten  die  genannten  Coutrahent^n  auf  die  Dauer  von 
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10  Jaliieii  eine  jHlirlicliH  linittoeinnahme  von  miiulestens  äuo  Mk. 
ans  ihren  i;igenen  Tnuisjnn  ten  sowie  eine  .">  pi  tu  entige  Dividende 
der  St.-Pr  -  Actien.  Ausserdem  übernalimen  sie  das  SUimmactien- 
capital  bis  auf  »iOdOO  Alk.  Hierg^egeu  wurden  ihnen  seitens  der 
(iesellschalt  liesuiuiere  Fracht vergttnst.ignnjaren  und  anderweite  Er- 
leich terung^eu  gewährleistet.  Wie  schon  an  dieser  Stelle  erwähnt 
sein  mag.  brauchte  die  Zinsgarautie  tiir  die  8t.-Pr.-Actien  nie  in 
Anspruch  genommen  zu  werden. 

Der  Bau  begann  im  Winter  1873  74  und  es  wurden,  bei  i%r«>li- 
uiuig  der  ersten  Theilstrecke  am  2t;.  Sei)tember  1875,  die  .^Immt- 
Ucben  oben  aufgeführten  30,i»  km  langen  Linien  bis  zum  .'31.  De- 
zemlwr  desaellren  Jahres  dem  Verkehr  übergeben. 

Das  Anlagecapital  zn  denmlben  war  auf  1800  000  Mk.  in 
St.-Actien  k  eoo  Mk.  und  1 800  000  Mk.  in  St-Pr.-Acüeu  Ii  600  Uk. 
mit  znnäcliBt  5  7^  Banzinsen  festgesetzt  und  emittirt  worden.  Das^ 
selbe  erwies  sich  iudess  als  unzureichend,  und  die  Gesellschaft  er- 
hielt 1876  das  Privileg  zur  Aufnahme  einer  •>  prucentigen  Anleihe 
von  1 200  000  Mk.  Da  sich  aber  die  Zeit  zur  Begebung  derselben 
ungttnstig  erwies,  wurden  nur  ^r  222500  Mk.  Pr.^bltgationen 
emittirt,  hiergegen  jedoch  ein  festes  Sprocentiges  Darlehen  von 
950  000  Mk.  aafgenommen  und  ausserdem  nach  Bedarf  schwebende 
.Schulden  contrahirt,  die  sich  ult.  1879  auf  592588  Mk.  beliefen. 

Mit  Concession  von  1880  wurde  die  Hauptstrecke  Aachen- 
HOngen  über  Höngen  hinaus  um  15,88  km  bis  Jülich  verlängert^  bei 
deren  Fei*tigstellnng  1882  die  Firma  in 

„Aachen-Jülicher  Eisenbahn" 
geändert  worden  ist.  Zu  dieser  Neubaustrecke  wnrden  den  alt^^n 
gleichberechtigte  St. -Actien  in  Stücken  k  1200  Mk.  im  Betrage 
von  3  000  000  Mk.  ausgegeben,  sowie  mit  Privileg  von  1880  eine 
5  procentige  Anleihe  von  3  600  000  Mk.  aafgenommen,  aus  welcher 
aber  noch  die  begebenen  Pi-.-<)bligationen  der  ersten  Anleihe  sowie 
da»  feste  Darlehen  und  die  scliwebenden  Schulden  getilgt  wnrden. 

Das    npsammtanlagecapital    stellte    sich    hiemach  auf 
10200 'ino  \[ai-k- 

Die  Ausdelnnnig  des  Unternelimens  belief  sich,  nachdem  1884 
der  Betrieb  auf  der  Theilstrecke  Stolberg-EscliweiU'ruue  eingestellt 
worden  war.  auf  40  km,  un<l  demnach  entfallen  auf  1  km  255  000  Mk. 

Trotz  ihrer  geringen  Ansdehnung,  und  obgleich  >U'  nur  den 
lokalen  Tutn-resse!)  ilnes  eigenen  <7ebiets  diejd.  hat  sich  die  l^hn  ' 
gilt  rentirt  .    Die  bei  Weitem  wichtigste  Kinnahmequelle  bildet  der 
(liiteiverkehr  mit  seinen  Kohlentransnorten,    ibiileich  ein  grosser 
Theil  dieser  im  eigenen  (Gebiet  der  Bahn  verbleibt-,  und  ZiitlUining 
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von  RohnnAteriaUdn  in  die  an  der  Bahn  gelegenen  indnetriellen 
Etablisseraents.  Die  Beinertri^,  ans  welchen  znnSchat  die  St-Pr.- 
Actien  5  ^Z«,  dann  die  St.-Actien  5  ^/o  nnd  weiter  beide  Actiensorten 
gleidie  Dividende  erhalten  sollten,  gestatteten  die  Teiüheilnng  fol- 
gender Dividenden: 

uro  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1888  1888  1884  1886  1886 
St.-Actien  0      00005555 '/^    6  6V4% 
St.-Pr.-Actien  5       5     5     5     5     5      5-5    5Vj    6  ß'A^o 
im  Durchschnitt  für  die  St.-Actien  2,m  '^Z«  und  tUr  die  St.-Pr.-Actien 
5,*»  7». 

Im  Jahre  18Ö6  machte  der  preussische  Staat  unerwartet  der 
Gesellschaft  Offerte  zur  käuflichen  Ueberlassuug  ihres  Unternehmens, 
und  die  Verhandlungen  führten  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn 

laut  Oesetz  vom  28.  März  1887  mit  Rechiiims'  vom  1.  Januar  am 
1.  Mai  desselben  Jahres  in  das  volle  Bigenthura  des  iStaates,  bei 
gleichzeitiger  Aullösnn^^  der  Gesellschaft,  überinnp'. 

Derselbe  zahlte  fiir  StAram-  und  St.-Pr.-Actien  im  Neimwertli 
von  4200  Mk.  öOOO  Mk.  in  3  V.  P»<><it!'itigeu  Consols  und  ausserdem 
an  C/onvertirungsprämie  für  jede  St.-Actie  auf  je  öOÜ  Mk.  3  Mk. 
und  für  jede  St.-Pr.-Actie  zu  je  600  Mk.  an  Mk. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  demnach  wie  folgt: 
flir  4Hoi)üoo  Mk.  .St.-Actien  ü  857  142  Mk.  in  3  Vs  pi'oüeütigeu 
('i)iLSols; 

fui  1800  000  Mk.  8t.-rr.-Actieu  2  571428  Mk.  in  3  proceuügen 
Ck>n8ols; 

den  StMctien  an  Oonvertirungsprämie  34000  Mk.  t  . 
den  St.-Pr.-Actien  an  „  108  000   „  ) 

HienEn  kamen  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  3  582000  Mk., 
wfthrend  andererseits  dem  Staat  864  954  Mk.  an  Fonds  zufielen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  hohen  Zinefnas  von  Ö%  wurden  die 
noch  in  ündauf  befindlicJien  I^^-Ohlutationen  hereiU  per  1.  Janua/r 
1886  zur  Einlösung  gekiindiytf  so  daas  es  Aaehen-Jfilieher  Elsen* 
lialinpapiere  nunmehr  nicht  mehr  giebt. 

Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Direction  Köln  linksrheinifich 
ontersteUt. 

Bei  Uebernabme  seitens  des  Staats  stand  noch  die  Concession 

für  eine  Secundärbahn  von  Morsbach  nach  Station  Kohlscheidt  der 
Aachen-Dtisseldorfer  Staatsbalmlinie  offen,  doch  ist  dieselbe  bisher 
noch  nicht  zur  AnsfiUurung  gekommen. 
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Albertsbahn  (Dresden-Tharandt). 

Behufs  besserer  Änsnatzmig  der  Steinkohlenlager  im  Planen- 
sehen  Gnindei  welcher  sich  vom  Dorfe  Plauen  bei  Dresden  bis  nach 
der  Stadt  Tharandt  erstreckt^  bildete  sich  1853  eine  Actiengesell- 
schafb  mit  Sitz  in  Dresden  unter  dem  Namen  „Albertsbahn^  zur 
Erbannng  einer  Eisenbahn  von  Dresden  nach  Tharandt  nebst 
Zweigbahnen  in  die  Eohleutelder.  Nachdem  der  Bau  bereits  1853 
mit  vorläufiger  Genehmignng  begonnen  hatte,  erhielt  die  Gesell- 
schaft unterm  26.  Januar  1854  die  definitive  Concession.  Die 
13,«  km  lange  Hanptlinie  wurde  am  28.  Jnni  1865  erOfiheti  mid 
nach  and  nach  24,8  km  Anschlnssgeleise  nach  den  euuEelnen  Kohlen- 
gruben gebaut 

Das  erste  Aulagecapital  wurde  durch  Emission  von  AcUen 
k  300  Mk.  im  Gesammtbetrage  von  2  700  000  Mk.  aufgebracht, 
welche  bis  zur  jEiiöffnnng  iler  Hauptbahn  4"^  Banziti-'  n  erhielten. 
Hierzu  traten  zum  Bau  der  Zweigbahnen  mit  Privüegium  von  1856 
und  1857  vier  Einissionen  Anleihen  mit  zusammen  4  500000  Mk. 
Der  ursprüngliche  /insfuss  betrug  bei  sämmtlichen  5  % ,  wurde 
dann  aber  auf  4*Vo  reduzirt.  Die  beiden  ersten  Emissionen  hatten 
noch  die  Bezeichnung  Pr.-Actien,  waren  aber  ihrem  Wesen  nach 
ebenfalls  Pr.-Obligaliomn.  Das  (iesammtanlagecapital  stellt«  sich 
somit  auf  7  2ü0  ODO  Mk.,  daher  bei  Kinrechnung  der  Anschluss- 
bahnen, die  deni  Tharakt^r  des  Unternehmens  nach  hier  mitzuzählen 
sind,  tür  l  km  auf  187  500  Mk. 

Bis  1862,  während  welcher  Zeit  die  Bahn  in  Tlmrandt  ohne 
Ansrhlnss  ir<^bliebon.  war  der  Verkehr  nur  ein  scliwaclier.  und 
im  Allgemeinen  reiditen  die  Kinnaiimen  bloss  znr  1  »eckung  der 
Betriebskosten  und  iknliciinng  der  Anleihen.  Krst  mit  Kn^ffniing 
der  St!)at*«)mhnstrerke  'l  liaiandt- Freibersr  trat  eine  wirkliche  und 
sich  stets  stt-iiiiTiiiU'  K'eiitabilifüt  drs  I  iit<  rii<'liiiU'Tis  ein.  Dem- 
ent spreeheiul  stellten  sich  die  Actiendividendeu  in  den  cinzelueu 
Jahren,  wie  folgt: 

prolbäö  lö')?  1858  l>S.5l)  1800  isni  18<i2  18(>o  ii^(.4  18(i:»  1800  1807 
0      1      0       0       0       0       2     2 ',4     4     ü'/j      7  7% 
mithin  im  Durchschnitt  2,4h  „. 

Bereits  bei  der  Concessionsertlieilnnff  hatte  sich  dt^v  St^iuit 
den  .^nkaul  der  Bahn  von  Eröffnung  seiuei  Auscldusaliiiie  Tharandt- 
Freiberg  an  vorbehalten,  und  hierbei  war  als  Kaufpreis  der  25  fache 
Betrag  des  durcli>rhnittlichen  Reinertrags  der  letzten  fünf  Jahre 
plus  '/a     lür  jedes  an  20  Betriebsjahren  fehlende  Jahr,  mindestens 
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aber  Entattnng  des  Anlagecapitals  aosbediuigeii.  Daraufhin  er- 
warb der  Staat  die  Bahn  pei*  1.  Juli  1868,  bezahlte  dieselbe  hier? 
bei  aber  noch  über  jene  Vereinbanuig  hinaasi  indem  er  pro  Aetie 
k  800  Mk.  450  Mk.  in  4procentigen  Staatspapieren  und  eine  Gon- 
vertinrngsprämie  TOn  24  Hk.  gab. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  somit  für  2  700  000  Mk.  Actien 
auf  4050000  Mk.  in  4pro6entigen  Staatspapieren  plus  216000  Mk. 
Gonvertinmgsprftmiei  in  Snmma  4266000  Mk.  —  Die  Anleihen 
mit  umlaofend  4425  800  Mk.  liberoahra  der  Staat  als  Selbstr 
schnldner,  wogegen  ihm  aber  auch  der  Beservefonds  mit  16  558  Mk. 

Nachdem  der  sächsische  Staat  inewischm  die  tämmüichen 
ÄnleUien  eur  haaren  Einlömng  gekündigt  hat  und  zwar  die  letzten 
derselben  per  L  Janmr  glebt  es  keine  Albertsbalm-Papiere 
mehr. 


Altona-Kieler  Eiseubahu. 

Das  erste  Project  zur  Verbindnni^  der  Nord-  mit  der  Ostsee 
mittelst  <  iner  Kiseiibahn  wurde  bereits  1832  in  der  I.inie  Hamburg- 
Lübeck  aufgestellt.  Das  Interesse  der  Krone  Dänemark  iür  ihre 
See-  1111(1  Handelsstädte  Kiel  und  Altona  Hess  dasselbe  aber  nicht 
zui-  Ausführung  kommen;  dagegen  erklärte  sich  die  Kegierniiij:  zwv 
Förderung  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Kiel  nnd  Altona 
bereit,  und  es  gelang  auch,  Dank  ihrer  nachdnkklicUen  L'nter- 
sttitzung,  die«  Project  bald  zu  verwii  k liehen.  Die  betreti'ende  Ge- 
sellschaft constituirte  sich  lö40  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in 
Altona  und  erhielt  unterm  2S.  Juni  1842  die  küiiiglicii  (länisclie 
Concessieii  auf  lÜO  Jahre  unter  Beding  der  Erneuerung  bei  jedem 
Regiei  ungswechsel.  Inhaltlich  derselben  blieb  die  Gesellschaft  von 
»Stautsabgaben  befreit,  doch  hatte  sie  Postbriefe,  Zeitungen  und 
das  Postbegleit personal  sowie  täglich  bis  CÜO  Pfund  Postgüter 
unentgeltlich  zu  befördern^  wie  sich  der  Staat  anch  für  Eriegszeiten 
die  unentgeltliche  Benutsong  Torbehielt.  Zu  d^  Oommanatlasten 
wurde  sie  nach  der  Gi*58se  des  Areals  in  den  einzelnen  Gemeinden 
herangezogen. 

Das  Anlagecapital  war  auf  2  050  000  Specieathaler  (1  Spedes- 
thlr.  =  4,50  Jlk.)  =  9225  000  Mk.  in  St.-Aetien  k  100  Spedes- 
thaler  festgesetzt  nnd  emittirt  worden.  Die  Actieuzeichnung  er- 
zielte in  Frivatkreiaen  nur  geringe  Resultate,  deshalb  fibernahm 
die  dünische  Krone  ihrer  Zusage  gemttss  für  500000,  die  Stadt 

u* 
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Altona  für  400000  und  die  Stadt  Kiel  Ar  300000  SpedeBtbaler 
St.-Actieiiy  80  dass  in  den  freien  Verkehr  nur  Actien  im  Betrage 
von  850000  Speciesthaler  kamen. 

Der  Bau  begann  im  Mftrz  1848,  und  es  wurde  die  107,7  km 
lange  Strecke  Altona-NeumÜnster'Kiel  am  18.  September  1844  er> 
öffhet.  Fftr  dieselbe  wurden  in  der  ersten  Periode  noch  S'/tPro- 
centige  schwebende  Schulden  im  Werthe  yon  660  000  Mk.  aufge- 
nommen. Obgleich  dieselben  später  wieder  zorftckgezahlt  wurden, 
sind  sie  zunächst  doch  bei  der  Stammstrecke  mit  zur  Belastung  zu 
stellen,  nnd  demnach  berechnet  sich  das  Anlagecapital  für  diese 
allein  auf  9885  000  Mk.  oder  pro  Kilometer  auf  91040  Mk. 

Durch  die  1850  concessionirte  Lftbeck-BÜchener  Bahn  in  An- 
Bchluss  an  die  Berlin  -  Hamburger  Bahn  drohte  der  Altona -Sieler 
Oesellschafb  die  Gefalu-,  dass  ein  l'heil  des  Verkehrs  von  der  Ostsee 
nach  der  Nordsee  von  Kiel  abgelenkt  und  Lübeck  zugeführt  werde. 
Sie  beschloss  deshalb,  ihrerseits  eine  directe  Bahn  von  Altona  nach 
Lflbeck  zu  bauen,  doch  scheitert«  die  Ausführung  dieses  Projectes 
an  dem  Entgegentreten  der  Stadt  Kiel.  Ebenso  machte  diese  zu- 
nächst auch  das  1867  gefassfe  Projeet  Neumünster  •  Neustadt 
scheitern,  welche  Linie  die  Gesellschaft  geplant  hatte,  um  den 
Verkehr  aus  dem  östlichen  Holstein  nicht  an  ein  anderes  neues 
Eisenbahuunternehmen  zu  verlieren. 

Inzwischen  war  von  einer  besonderen  Gesellschaft  die  Bahn 
Neumünster-Kendsburg  gebaut  worden,  die  ohne  Anschluss  in  Rends- 
bnrsr  der  Altona-Kieler  Bahn  niclit  allein  keine  (iefahr,  sondern 
durch  ZuführiiTifr  neuen  Vei'kehrs  nur  Vortheil  brino:eu  konnte,  und 
sie  überaahm  dcipii  Betrieb  von  ihrer  Kröffmiiisj  im  Jahre  1845 
an.  Diese  iSaclilatre  iiiultTte  sich,  a!**  der  eii<j:lisclie  Kisüiibahnunter- 
iiehmer  Sir  Morton  l'eto  mit  seinen  umfassenden  Coiic-t-ssiomMi  zum 
Bau  der  dänischen  und  s(  hl(;swigschen  Bahnen  sowie  der  .Strecke 
Xeumünf ter-(  Mdesloe,  Sl.ition  der  \m  der  Lübeck -Biu  lit'ner  Gesell- 
schaft projeet irten  Linie  Liibeck  -  Hamburg,  auf  (iiL-  Bühne  trat. 
Erwarb  dieser  leu  li  dif  Bahn  Nenmniister-Rend.sltiii  ü'  so  blieb  selbst- 
redend Altona- iviel  auf  ihren  Lokal vtukeUi*  beschrankt.  T>i<»  < Gesell- 
schaft bemühte  sich  daher  1860,  die  Neumünster- Rendsbur^^er  Balm 
für  sich  selbst  '/ti  »t werben.  <ioch  sehlug  diese  trotz  «ier  srünsli^^en 
Bedingungen  die  (Uferte  ans  und  vei kaufte  in  der  ThaL  ihr  Unter- 
nehmen 18^>3  zum  1.  Jainiar  1804  an  Sir  Morton  Peto.  Derselbe 
wurde  hierdurch  der  unumschränkte  Herr  des  dänisch-jütisch-schles- 
wigschen  Verkehrs  füi*  Hauibm'ir,  Lübeck  und  weiter  für  r)eutsch- 
land  bis  zur  Station  Oldesloe,  wo  er  seine  '1  ransporte  au  die  Lübeck- 
Bucheuei'  Balm  weileigab.    Diese  Verhäliuisbc  diuugleu  Altona- 
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Kiel,  mit  Sir  Feto  in  Unterhandlung-en  zu  treten,  nnd  es  nalinieii 
diese  für  die  Aitouaer  Gesellschaft  einen  günstigen  \'erlant'.  indem 
Petü  auf  den  Bau  von  Neuratinster-Oldesloe  verzichtete,  Rendsbiug- 
Nenmftnster  seinerseits  an  Altona-Kiel  ab  1.  Januar  1864  verkaufte 
und  dcb  verpflichtete,  innerliAlb  50  Jahi'en  in  Holstein  keine  Oon- 
cnrranzbsbn  für  Altona-Kiel  2U  bAnen,  wogegen  letzteres  sieh  mit 
Tarifen  nnd  FahrpULnen  den  schleswigachen  Bahnen  anpassen  mnsste. 
Allerdings  stellte  hierbei  Peto  den  Verkaufspreis  von  Neumünster- 
Rendsbnrg  um  25  %  des  Actiencapitals  hdher,  als  er  selbst  es  er- 
worben hatte,  nnd  Altona-Kiel  mosste  demnach  für  diese  200% 
des  Nenn  Werths,  d.  i.  Ihr  1 170000  Mk.  2840000  Mk.  zahlen  und 
die  Anleihen  und  schwebenden  Schulden  im  Gesammtbetrage  von 
765000  Mk.  bei  Umtausch  der  Pr.-()b]igatlonen  in  solche  ihres 
Unternehmens  als  Selbstsdiuldner  übernehmen.  Hierzu  gesellten  sich 
noch  weitere  Kosten  in  Hohe  von  53  400  Mk.,  so  dass  sich  derGe- 
sammtankaufspreis  der  34,«  km  langen  Balm  auf  3158400  Mk.  stellte. 

In  der  hiennit  begonnenen  Politik  fortfahrend,  verschaffte 
isich  die  Altona-Kieler  (resellschaft,  als  die  schleswigachen  Bahnen 
18t}5  durch  Kauf  an  ein  deutsches  Coosortiuni  übergeganj^en  waren, 
durch  Uebemahme  von  St.-Actien  der  neuen  Schleswigsclien  Eisen- 
bahn im  Betrage  von  8  170  000  Mk.,  also  mehr  als  die  Hälfte,  von 
vornherein  überwiegenden  Einfluss  in  der  Verwaltiin^r  dieser,  und 
nahm  daiiii  auch  ii.irh  FerticfstennTifr  sämnitlicher  Linien  diese  ab 
1.  Januar  1870  in  Betrieb  getreu  /aliliuit:-  einer  festen  Hente  von 

flir  die  St.-Artit  ii  sowie  Verainsnng  und  Amortisation  dei- 
bereits  bei  Concession  iMigebenen  4'/,.  ]»rnrentig('n  l*r.-()Migati<inen. 
Iliei-niit  war  der  Einfluss  Petcis  atif  schleswi^'^-lioUi^  iuM  lu;ni  <iel)iet 
gebrochen.  Zur  weiteren  Ausdehnung  und  Sicheiung  ihres  l'nt^ir- 
nehmens  gegen  rom  urrrnzprojecte  baute  die  rresellschaft  mit  Ge- 
nehmigung von  IbbO  in  (Gemeinschaft  mit  dem  Hamburger  Senat 
ehie  Verbindungsbahn  von  Altona  nacli  Ilamburfr  /nm  directen 
schluss  an  die  deutschen  Bahnen  und  nahm  hierbei  neben  ihrem 
km  laugen  Antheil  auch  den  hamburgischen  i'heil  für  80  000  Mk. 
jährlicher  Pacht  ab  Eröffnung  der  Bahn  1865.  60  in  Betneb,  welcher 
indess  1870  auf  die  Berlin -Hamburger  Bahn  fiberging,  ferner  mit 
gleicher  Oenehmigung  eine  Zweigbahn  von  Altona  nach  dem  Vilien- 
und  Yergnügungsort  Blankenese,  km  lang  lö67  eröffnet  und 
mit  Conoession  von  1863  die  schon  1857  beabsichtigt  gewesene 
Bahn  von  Nenmflnster  über  Ascheberg  nach  Neustadt  in  Holstem 
mit  Zweig  von  Ascheberg  nach  Kiel  88,2  km  lang  1866  eröffnet. 
Diese  Linien  werden  im  Allgemeinen  mit  dem  Namen  „Osthol» 
steinische  Bahnen"  bezeichnet, 
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Nachdem  bei  Sep:eberg  in  der  Trace  der  oben  bereits  in  Er- 
wähnung gebracliteu  Linie  Neumünster-Oldesloe  1871  ein  Steinsalz- 
und  Gipslager  aufgefunden  worden  war,  baute  die  Gesellschalt  mit 
Concesaion  von  1872  nunmehr  auch  diese  l^inie,  und  es  wurde  die- 
selbe 44,8  km  lang  1875  dem  Betriebe  übergeben.  Ausserdem 
veranlasste  die  Anlage  eines  Dampfschiffhafens  bei  Altona  die  Ge- 
sellsch&lt  mit  Ooneessiaii  tob  1874  zum  Baa  einer  Bahn  von  dem 
Altonaer  Balmhofe  nach  diesem  Halen.  Dieselbe  ist  auf  gemein- 
scliaftliche  Kosten  mit  der  Stadt  Altona  hergestellt,  das  volle  Eigen* 
thumsrecht  aber  der  Altona-Kielei*  RisenbahngesdIsGhaft  zuerkannt 
worden.  Die  l,s  km  lange  Linie  wurde  1876  in  Betrieb  genommen. 
Endlich  noch  verlängerte  die  Gesellschaft  mit  Concession  und  Er- 
öffnung in  1883  die  Blankeneser  Zweigbahn  um  9,4  km  bis  zu  der 
Schiff&hrt  treibenden  Stadt  Wedel.  Dieselbe  ist  als  normal^urige 
Secnndärbahn  hergestellt,  und  mit  dieser  schliesst  die  Bauth&tigkeit 
der  Gesellschaffe. 

Das  Anfang  der  siebziger  Jahre  aiitj;('tauclit4>  Project  einer 
directen  Bahn  von  Berlin  über  Schwerin  nacli  Kiel  halte  allerdings 
die  Altonaer  Gesellschaft  veranlasst,  ihrerseits  den  Bau  von  Oldesloe 
nach  Hagenow  an  der  Berlin-Hamburger  Bahn  vorzubereiten,  durch 
welchen  sie  für  den  beregteu  Verkehr  der  neuen  Linie  gegenüber 
concorrenzfähig  geblieben  wftre,  doch  gab  sie  auch  ihrerseits  dies 
wieder  auf,  als  das  Concurrenzproject  nicht  Verwirklichnng  fand. 

Ausser  den  genannten  Erweiterujtgeu  des  eigenen  Unterneh- 
mens forderte  die  Gesellschaft  das  Entstehen  von  selbstständiiien 
Anschlussbahnou  durch  Betheiliguug  am  Anlasfecapital,  woriibei- 
wir  weiter  uuteu  detaillirt  spreclien  weiden,  odei-  diireli  l 'ebeniahme 
des  Betriebes  solcher  Bahnen  acoulo  der(Tesellsehatten  dieber  letzteren. 
6o  leitete  sie  den  Betrieb  der  Elmshorn-tiliicktstadter  Bahn  von  deren 
Eröffnung  1845  bis  einschliesslich  1862.  haut^»  für  Rechnuiig  der 
Kreis  Oldenburger  Eisenbahngesellschati  die  Hahn  von  Neu^tAdt 
nach  Oldenburg  i.  Holstein  und  betrieb  sie  von  deren  Eröflnung 
1881  an. 

Zu  der  Erwerbung  der  vorher  selbstständigen  Bahn  Rends- 
burg -  Nenniinister,  zu  den  ei  wiihnten  eigenen  Neubauten,  zu  Er- 
weiterunc^luiufen  auf  den  alten  Strecken,  zu  der  erforderlichen 
Vermehrung  der  Ketrielisniittel  luid  zur  Betheilirrnnjr  an  benach- 
barten, selbstständigen  iMsenlKihnunternehnnnigen  liatte  die  Gesell- 
schaft ihr  8t.-Actiencapital  um  9  225  00»)  Alk.  nledit  uud  mit  ver- 
schiedenen Privilesnen  von  1804  bis  1877  Auielheu  im  Betrage 
von  dOOOOUOü  Mk.  aulgeuouuneu. 
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Das  Gesammtcapital  stellte  sich  somit  auf 

18  450000  Mk.  gleichberechtigter  8t.-Actieu  aud 
80000000    n  Pr.'Obligatioiieii 

Suiiimu    48  450  000  Mk. 

Hiergegen  war  diu  (jesellschat  r  In  t  heiligt  bei  den  „Schles- 
wig.schen  Eisenbahnen"  mit  8  175  0UU  Mk.  in  St.-Actien,  bei  der 
Westholsteinischeii  Balm  Xeunuinster-Heide-TOniiing  mit  150  000  Mk. 
in  St.-Actien  und  150  Ono  Mk.  in  St.-Pr.-Actien,  bei  der  Wes.sel- 
buren-Iieider  Biihn  mit  .'^ü  ooi)  Mk.  Lu  St.-Actien  und  30  000  Mk.  in 
St.-Pr.-Actien,  bei  der  Kreis  Oldenburger  Bahn  Xeustadt-Üldeubiug 
i.  H.  mit  400  000  Mk.  in  St.-Actien.  Bei  .sachi^emusser  Abrechnung 
dieser  BetiHge  mit  zusammen  8  935  000  Mk.  v  on  dem  obigen 
eigenen  Aulagecapltal  verbleiben  als  Belastung  des  eigeneft  Untei^- 
nehmens  39515  000  Mk. »  mithin  bei  einer  Gesammtliinge  von 
298,4  km  Ith*  1  km  133  423  Hk. 

Der  Zweck  der  Stammstrecke  war,  wie  bereits  Eingangs  ge- 
sagt, die  Verbindung  von  Noi-d-  und  Ostsee.  Bei  der  Wichtigkeit 
ihrer  Endstationen,  besonders  Altonas  und  des  benadibarten  Ham^ 
burg^,  war  der  Verkehr  von  Anfang  an  ein  guter  und  entwickelte 
sich  nach  ond  nach  zu  hober  Blfithe,  so  dass  der  hohe  Beinertrag 
der  Stammstrecke  das  Gesammtuntemehmen  in  fortdauernd  guter 
Bentabilit&t  erhielt,  obgleich  die  eigenen  Nenbaustrecken  im  All- 
gemeinen nur  Unterbilanz  brachten  nnd  die  „Schleswigschen  Bahnen** 
auf  Orund  der  übernommenen  i^nsgarantie  alljährlich  erhebliche 
Znechttsse,  im  Ganzen  bis  zur  Verstaatliclmng  1883  :  2  493  770  Mk. 
erforderten,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  bleibt,  dass  diese 
Zuschüsse  sich  mit  auf  die  im  Besitz  von  Altona>Kiel  befindlichen 
schleswigschen  Bahnactien  erstreckten.  Nachdem  der  Engländer 
Pete  aus  Sclileswig  verdrängt,  beherrschte  Altooa-Kiel  mit  seinen 
eigenen  Linien  und  den  in  Beti  ie))  genommenen  sclileswigscheu 
Bahnen  die  Provinz  Schleswig-ll'  lstt  in  von  der  Linie  Hambiirg- 
Lübeck'Eutin  an  bis  hinauf  zur  dänischen  Grenze.  Die  in  späteren 
Jahren  von  anderen  Unternehmern  gebauten  Secundärbahnen 
brachten  der  Altonaer  Gesellschaft  keinen  Ahbmch,  vermehrten 
vielmehr  eher  die  Zufuhr. 

Zufolge  der  voreiit wickelten  Verhältnisse  konnten  an  die  St.» 
Acüen  folgende  Dividenden  gezahlt  worden: 
pro  1845  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1854 


4       5       6       5     5V,    47,    5«/,     5     o%    B»/,  % 
pro  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864 
6     VU    7'/,     8     8V,    ÖV,     9     9'/,    10  11'/»  Vo 


—   216  — 


pro  1865  1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1878  1874 

10      9      5      6       7       7       7      77a    5      6  % 
pro  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  |  im  Dordi- 

7Vi     8      8     6V»     6     SV,    10    9'/,  jsdmitt  T,«»/«. 

1883  trat  der  pronssisclie  Staat  behufs  Ankaufs  der  Bahn  mit 
der  Gesellschaft  in  Unterhandlung,  und  dieselbe  führte  dahin  zuni 
Abschluss,  dass  das  Unternehmen  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884 
mit  Rechnung  ab  1.  Januar  1883  am  1.  März  1884  in  Yerwaltimg 
nnd  Betrieb  und  am  1.  Januar  1887  bei  gleichzeitiger  Auflösung 
der  Gesellschaft  und  Uebernahrae  der  Anleihen  seitens  des  Staats 
als  Selbstsehuldiier  in  das  volle  Eifj^enthnra  desselben  überging. 
Derselbe  gab  zunächst  den  St.-Actien  eine  feste  Rente  von  ''/o 
und  eine  Conveilininfrspiämie  von  IJ^.r,  Mk.  für  Je  eine  Actie 
ä  450  Mk.  und  später  beim  Actienumtausch  für  10  Stück  St.-Actieii 
a  450  Mk.  (     4500  ^Ik.)  lo.'.öo  Mk.  in  4proceutigeu  CodsoIs. 

Der  Kaufpreis  .stellte  -i«  Ii  r^omit  auf 

42  435  000  Mk.  m  4procentigen  Consols 
553  500    „  CouvertiiTiugsprämie 
Summa    42  oss  500  Mk. 
wozu  noch  die  Anleihen  mit  lunlaufend  27  6Ü2  500  Mk.  kamen. 

An  Fonds  fielen  dem  .Staat  2  077  902  Mk.  und  die  im  Besitz 
der  Geüeiljjchalt  belindli«  hen  Actien  fremder  Bahnen  zu. 

Die  Bahn  erliielt  fiir  die  Zeit  der  Ueberleituug  zunächst  eine 
besondere  königliche  Diiectiou  mit  Sitz  in  Altona,  S|)iiter  wiu'den 
(lieber  jedoch  noch  die  Linien  der  ehemaligen  ,Berliu-lIain])iirger 
Bahn  iinterstellt.  Der  Staat  trat  für  Altona -Kiel  in  die  J^etriebs- 
verträge  mit  der  Schleswigschen  und  der  Krei.s  Oldeubui-ger  ELseu- 
bahngesellschaft  ein  und  erwarb  das  Unternehmen  der  Erstereu 
auch  bereits  im  Jalire  1885  zu  Eigenthum. 

Behufs  Ürgidtmg  eines  genngeren  Zinsfusaes  kündigte  der 
Staat  die  noch  in  Umlauf  hefiudlichen  Fr.'Oldiyationen per  Jamuw 
reep,  1,  Mi  16S7,  nachdem  vorher  deren  Umtausch  in  3^/^pro- 
eentige  Consols  offerirt  war.  Hieina^h  giebt  es  keine  Altona- 
Hieler  Eisenbahnpapiere  mehr. 


A  iigerintinde-Scliwedter  Eisenbahn. 

Nachdem  schon  1862  eine  Eisenbahn verbiodung  nach  der 
industaiereichen  Stadt  Schwedt  a.  ( ).  projectii  t  wnr.  I^ildet«  sich 
1872  eine  Actienge.sellschaft  mit  Sitz  in  Schwedt  a.  0.  und  erhielt 
am  25.  März  desselben  Jahres  die  Oouoession  zum  Bau  einer 
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Bahn  von  Schwedt  nach  Angermttnde,  StAtion  der  Berlin- Stettiner 
Bahn. 

Das  Anlag^ecapital  war  auf  865000  Mk.  Id  St.-Actien  &  800  Ifk. 
mit  5  7o  Bairnnsen  und  auf  855000  Mk.  in  St.*Fr.-Actien  h  600  Mk. 
mit  Bansdiisen  und  spftterer  Voizagsdividende  festgesetst  and 
emittirt^  hierzu  aber  noch  von  der  Stadt  Schwedt  ein  Zuachnss 
k  fonda  perdu  von  90000  Mk.  gegeben  worden. 

Für  diese  Snmme  von  1800000  Mk.  hatte  die  Baagesell« 
Schaft  Pleasner  den  .Ban  und  die  Finanzirung  des  Unternehmens 
besoigt. 

Der  Bahnban  begann  noch  1872,  und  die  33,i  km  lange 
Strecke  wurde  am  15.  Dezember  1873  erüfinet. 

Den  Betrieb  f&brte  von  ErOffhung  an  die  Berlin -Stettiner 
Eisenbahngesellschaft.  Dieselbe  ateUte  die  Betriebsmittel  sowie 
das  Beamtenpersonal  und  zahlte  an  die  Gesellschaft  zuerst  den 
dritten  Theil  der  Bruttoeinnahme,  von  1878  ab  aber  ein  Fixum  von 
36000  Mk.  pro  anno. 

Aach  Se.  Migestftt  Kaiser  Wilhelm  I.  hatte  der  Bahn  aus 
seiner  Schatulle  zn  Vollendung  der  Bahnhofsanlagen  in  Schwedt 
80000  Mk.  geschenkt. 

Femerhin  hatte  die  Gesellschaft  noch  mit  Privileg  von  1875 
eine  5procentige  Anleihe  im  Betrage  von  78000  Mk.  aufgenommen, 
welche  von  der  Berliner  Handelsgesellschaft  fest  tibemoromen,  also 
nicht  in  den  öft'entlichen  Verkehr  gebracht  worden  Ist. 

Das  Unternehmen  war  somit  ansschliesslich  der  Subventionen 
mit  1710000  Mk.  in  Actien  und 

78  000    „  Anleihen 

Summa  1788000  Mk.  behistet  nnd  es  entfielen  auf 
1  km  77402  Mk. 

Zur  Verminderung  der  Betriebsausgaben  war  in  1876  secun- 
dftrer  Betrieb  eingeführt  worden,  womit  auch  das  bereits  erwfthnte 
Fixum  von  36000  Mk.  pro  anno  in  Zusammenhang  steht. 

Bei  Verstaatlichung  der  Berlin -Stettiner  Bahn,  wobei  die 
Angermftnde- Schwedter  Bahn  mit  dieser  der  königlichen  Dhreetion 
Berlin  unterstellt  wurde,  trat  der  preussische  Staat  in  diesen 
Vertrag  ein,  setacte  aber  das  Fixum  ab  1882  anf  38000  Mk. 
herab. 

Verkehr  nnd  Einnahmen  entsprachen  im  Allgemeinen  den  ge- 
hegten Erwartungen  nicht  und  die  von  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahngesellschaft, resp.  sp&ter  vom  preussischen  Staat  geleisteten 
Zahlungen  gestatten  immer  nur  die  VertheÜung  einer  kleinen 
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Dividende  an  die  St.-Pr.-Actieii.  während  die  St.-Actieu  nie  eine 
solche  erhalten  konnten.    Die  der  ersteit-n  betrug  pro: 

1874  1875  187G  1877  1878  187U  1880  1881  1882 
St.-1'r.-Act.     3       3       3     2V,   17io    IV4  IV4 

1883  1884  1885  188«       )   .     ^     v  1.  1**  •  o. 

Andererseits  Imtt«  die  Berlin -Stettiner  Gesellschaft,  resp. 
später  der  itreussisclie  Staat  zur  Zahlung  des  Pacht^xums  btets 
Zuschüsse  leisten  müssen. 

Nachdem  die  Gesellschaft  bereits  187t)  ihr  T^nternelinien  ver- 
gebens der  Jierlin-St«ttiner  Bahn  und  dem  Staat  zuiu  Kaut  ange- 
tragen hatte,  machte  Letzterer  im  .Tahre  1888  unerwartet  Offerte 
auf  sofortigen  Iväul lichten  Kiwerb  der  Bahn  und  bot  hierbei  für 
7  St.-Actien  ä  300  Mk.  (=  2100  Mk.)  300  Mk.  in  3 Vs  procentigen 
Consols  und  für  7  St.-Pr.-Actien  jV  600  Mk.  (>  4200  Mk.)  1600  Mk. 
in  3  7a  proceutigeu  Cousols,  was  eiuer  Beate  von  Va  bezüglich  1 7o 
entspricht.  Die  Offerte  wurde  von  der  Generalversammliing  ohne 
Weitenuigen  angenommen,  und  die  Bahn  ging  laut  Geflete  vom 
28.  März  1887  mit  Bechnung  vom  1.  Januar  am  ersten  Mai  des* 
selben  Jahres  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  Uber,  welcher 
fifleichzeitig  die  Anleihe  als  Selbstschuldner  fibemahm;  die  Ge- 
sellschaft löste  sich  liiemach  auf. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich,  wie  folgt: 
fhr  855000  Mk.  St.-Actden     12S 148  Mk.  in  3 procentigen  Consols 
flir  855000  „  St-Pr.-Actien  325714       in  3'/»       „  „ 

Summa  447857  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihe 
mit  umlaufend  46500  Mk.  kam. 

Die  Bahn  blieb  auch  nach  ihrer  VerstaatUchung  der  könig- 
lichen Direction  Berlin  unterstellt. 

EineKUiHHijuiKj  der  Pr.-iMifjatümeH  ist  Inder  öeneluniiiimKjS" 
Urkunde  nicht  vorgesehen^  so  düsa  sie  troiz  ihres  hohen,  Zinsfusses 
vm  6%  noch  gegenwärtig  bestehen.  Dieselben  sind  nach  wie  vor 
im  festen  Besitz  der  Berliner  ffanddsgesellsrhaß  und  werden  mit 
Mihrlich  6000  Mk.  ohne  Zimzmvachs  amortisirt,  Nwh  der  letelen 
Verloosung  in  1889  giebt  ^  deren  noch  10  l^iii'k  ä  3000  Mk,  — 
30  000  Mk. 


Anlialt-Köfhen-iiei  jibiirger  Eisenbahn. 

Nachdem  die  Magdeburg  -  Kothen  -  Leipziger  und  die  Berlin- 
Anlialter  Kisenbahn.  Letztere  in  der  Linie  Berlin-Kothen,  oröffnot 
waren,  wurde  von  Privatintereasenten  der  Bau  eiuer  Bahn  von 
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Kothen  nach  Bernhiir^  jsreplant.  Die  generelle  Ueneliniicrini^  zur 
Ausfuhi  tinjr  einer  solchen  sowie  zur  Bildung:  <*iner  Actiengcseiliichaft 
zu  dieseni  Zweck  wurde  von  den  Radierungen  der  der  politischen 
Eintheilung  nach  damals  noch  voneinander  firetrennt«n  Herzogthümer 
Anhalt-Köthen  inid  Anhalt-l^tTnhnrg  unterm  a.  Juni  hezw.  Iti.  August 
1844  eitheilt,  und  hieraut  bildete  sich  unterm  la.  März  1845  die 
betreffende  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen.  Dieselbe  er- 
hielt unter  dem  13.  Oktober  desselben  Jahres  die  definitive  (Je- 
nehmigwng  ihi-er  Statut^^n  und  hiermit  die  endgültige  Concession 
zur  Ausführung  der  Bahn,  welche  in  einer  I^nge  von  20  km  am 
10.  September  1846  dem  Verkehr  übergeben  wurde. 

Das  Anlagecapital  belief  sich  aat'  1 500  000  Mk.  in  St.-Adieii 
k  800  Mk.,  woTon  die  anhftU-bernbiirgische  Begiernng  150  000  Hk. 
übernommen  hatte.  Noch  wftbrend  des  Baaes  erhielt  die  Gesell- 
sehaft  das  Privilegium  zor  Ausgabe  nnvendnslicher  Kassenscheine 
k  8  Hk*  und  hat  solche  im  Betrage  von  450000  Mk.  in  Umlauf 
gebracht.  Das  Anlagecapital  stellte  sich  somit  anf  1950000  Mk., 
mithin  ffir  1  km  anf  97  500  Mk. 

Den  Betrieb  führte  von  Erdffnung  an  bis  Anfong  1849  die 
Magdeborg-Leipziger  und  von  da  ab  bis  1.  April  1850  die  Beriin- 
Anhältische  EisenbahngesellBcbaft  Mit  diesem  Tage  ging  die  Bahn 
am  Folge  besonderen  Vertrages  in  die  Verwaltung  der  Begiemng 
de«  1647  vereinigten  Heizogthuros  Anhslt- Kothen -Bembnrg  ttber, 
welche  ihrerseits  wieder  den  Betrieb  an  einen  Privatnnternehmer 
ftberliesB. 

Ohne  Foii»etzung  in  Bernburg  diente  die  Bahn  nur  den  lokalen 
Interessen  der  beiden  genannten,  verhftltnissmässig  unbedentenden 
Städte,  und  es  waren  ^e  Einnahmen  so  gering,  dass  tdch  bis  1S55 
jedes  Jahr  ein  Betriebsdeflzit  ergab.  Auf  Grund  der  finanziellen 
Abmachungen  im  Vertrage  von  1850  gewährte  die  Begienmg  den 
ät.-Actien  2'/,  %  feste  Zinsen  und  übernahm  die  allmähliche  Amorti- 
sation  derselben. 

baute  die  Regierung  von  der  zTsischen  K5then  und 
Bernbin'ir  i.n  lojrenen  Station  Biendorf  eine  9  km  lauge  Zweigbahn 
nach  Gerlehogk  zui-  .\ustnitzung  der  daselbst  befindlichen  Kohlen- 
gruben mit  einem  Anlagecapital  von  204000  Mk.;  dieselbe  wurde 
1857  eröttnet. 

18ti8  ging  die  Haupt,-  und  Zweigbahn  in  Besitz  und  Betiieb 
der  Magdeburg-ilalberstädter  Eisenbahngesellselint't  über  gegen  Ge- 
währung einer  festen  Rente  von  2'  '\  für  die  St.-Actien  nnd 
Uebernahnie  der  4  procentigen  »ScUuld  der  •  Jesellschalt  an  die  beni- 
burgische  tiegierung  im  Betrage  von  450000  Mk.   Ebenso  Uber- 


—    220  — 


nahm  sie  die  weitere  Amortisation  der  AcUen  mit  jährlich  roiu- 
destens  15  000  Ifk. 

In  Umlauf  befimden  sich  bei  Uebemahme  noch  1 805  000  Mk. 
Wenngleieh  also  die  Actien  als  solche  bestehen  blieben,  so  bildeten 
die  ActienbesitKer  nnn  aber  keine  Gemeinschaft  mehr,  vielmebr 
loste  sich  die  Köthen-Bembnrger  Gesellschaft  aof. 

Aus  den  JSinnahmen  der  Bahn  haben  die  Aetien  nie  Dividenden 
erhalten  können»  vielmehr  nur  auf  Grund  der  Zmsgarantie  seitens 
der  bemburgischen  Regieimng  und  später  der  Ifagdebnig- Halber- 
städter Eisenbahngesellschaft  von  1850  ab  2'/,%  f<Mte  Zinsen. 

Als  nunmehriger  Bestandtheü  des  Magdeburg -Halberstädter 
Eisenbahnuntemehmens  gin^  die  Röthen  •Bemburger  Bahn  per 
1.  Januar  1879  iu  das  Eigenthum  des  preussischen  Staats  ilberi 
welcher  hierbei  in  die  alten  Verpflichtungen  gegenüber  den  Köthen- 
ikrnburger  St.-Actien  eintrat.  Dif^elbm  besieheti  also  nach  uie 
vor  7»  feste  Zinsen  hilf  AiLssahlunf/  votn  ii.  Jantiar  jeiies  Jahns 
imd  werden  mit  jährlich  l-^>  (JOO  Mk.  ohne  Zimzuwachs  amortitfirt. 
Die  Ausloomny  erfoUjt  im  Juli  oder  August,  die  Amzahlunif  der 
amyeloosten  Stücke  ebenfalh  am  2.  Januar.  Nach  der  Amhosmi}/ 
von  1889  pro  2.  Januar  1890  befinden  ificJi-  noch  3000  Stnik 
im  Betrage  von  ^00  000  Mk.  in  Umlauf.  Diestdben  lautefi  auf 
je  100  Thaler. 


AnhaltiBche  Leopoldsbahn 

siehe  unter  Bosslan-Zerbst. 


Aagsbnrg-LiDdaiier  Eisenbahn. 

Nachdem  das  erste  Eisenbahnproject  in  Bayern,  Nürnberg- 
FilrÜii  glftcklieh  bis  zur  Verwirklichung  gediehen  war,  wurde  in 
allen  Schichten  der  Bevdlkemng  des  Königreichs  ein  lebbaftes 
Interesse  für  die  Erbannng  von  Eisenbahnen  rege.  Zunächst 
bildete  sich  schon  im  ErOffiinngsjahr  der  Nttmberg-Ffirther  Eisen- 
bahn eine  Actiengesellschaft  Ar  die  Linie  Ifttnchen- Augsburg  und 
im  Anschluss  an  diese  m  dem  darauf  folgenden  Jahre  1836  eine 
solche  füi*  die  Linie  von  Augsborg  nach  Xindan  am  Bodenaee. 
Dieselbe  hatte  aber  nicht  allein  die  Verbuidnng  der  widitigen 
Stadt  Augsburg  und  dadurch  indirect  der  Landeshauptstadt 
Mttnchen  mit  der  Wasserstrasse  des  Bodensees  und  vermittelst 
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dieser  mit  der  Schweiz  im  Auge,  sondern  sie  sollte  such  die  Fort- 
setzung tiiuer  gldchzeitig  projeotirten  Linie  von  Leipzig  ^  dem  da- 
maligen Mittelpunkt  des  dentachen  Binnenhaiidels,  Uber  Hof  and 
die  i^eichfalls  bedeutende  Handelsstadt  N1iiiil)erg  bis  Augsburg 
bilden,  für  welche  Linien  bidess  besondere  üntemehmer  auftraten. 
Die  Augsburg -Lindaaer  Gesellschaft  erhielt  1896  die  Concession; 
hatte  sie  aueh  nicht  dieselben  allgemeinen  Schwierigkeiten  zii  be* 
kämpfen,  wie  einst  die  Schöpfer  der  Nttmberg-Ffirther  Eisenbahn, 
so  handelte  es  sich  aber  hier  bei  der  unvergleichlich  grosseren 
Länge  der  Linie  um  die  Beschallung  eines  ganz  anderen  Anlage* 
capitals»  und  der  Gesellschaft  fehlten  die  belebenden  Elemente,  wie 
sie  der  Nttmberg-Fflrther  Bahn  in  Schanrer  und  seinen  Getreuen 
geworden  waren.  So  wurde  die  erste  günstige  Zeit  der  Begeiste* 
mng  nicht  gehörig  ausgenutzt  und  bald  trat,  wie  wir  schon  bei 
verschiedenen  (Gelegenheiten  gesehen  haben,  eine  Entmuthignng  des 
Pnvatcapitals  für  die  Eisenbahnunternehmungen  ein.  Unter  dieser 
hatte  auch  das  Augsburg  -  Lindauer  Project  zu  leiden,  und  da  es 
den  beiden  anderen  bayerischen  Gesellschaften  für  die  Linien  Hof- 
Nürnbei*g- Augsburg  nicht  besser  erging,  so  entschied  sich  Se.  Ma- 
jestät KönipT  Ludwig  I.  Allerhöchstselbst  zur  Erbauuiig:  der  ganzen 
Linie  Hof- Auj,^sburg- Lindau  anf  Staatskosten.  Hierauf  löstp  m-h 
die  obige  (»esellscbaft  wif^de  i  auf,  norh  elie  sie  vennoclit  hatte, 
das  erfonlerliclie  Anlagera|)ital  aufzubringen.  Die  Linie  Augsburg- 
Lindau  wurde  als  llieil  der  Staatfibahustrecke  Hof- Lindau  in  den 
Jahien  lb47  bis  ISöa  eröltuet. 


Augsburg  •  Nürnberger  Eisenbahn. 

Die  alliremeiuen,  liier  zur  Sprache  kumnienden  Gesichtspunkte 
sind  dieselben  wie  bei  der  vorst.ehend  behandelten  Augsburg- 
Lindauer  Bahn.  Das  Augsburg-Nürnberger  Project  hatte  aber  den 
Umstand  ihr  sich,  dass  sich  die  Lodwigsbahngesellschaft  (Nttmberg- 
FQrth)  und  das  Comit6  der  projectirten  und  bald  daninf  wirklich 
durchgeführten  Mflnchen-Augsbiirger  Eisenhahn  wesentlich  für  das- 
sdbe  interessirten,  da  die  in  Frage  stehende  Linie  das  Ver- 
bindnugsgli^  ihrer  beiden  Bahnen  bildete  und  deshalb  ihr  Zn* 
Btandekommen  von  wesentlicher  Bedeutung  für  sie  war.  Es  con- 
stituirte  sich  denn  auch  1836  eine  besondere  GeseUschaft  für 
Augsburg-Nllmberg,  imd  noch  in  demselben  Jahre  erhielt  diese  die 
Concession.  IMe  Actienseichnungmi  gingen  zur  Genfige  ein,  und 
1%  des  Actiencapitala  war  bereits  eingezahlt  worden;  indess 
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maelite  sich  auch  bezüglich  dioBes  Unternehineiui  die  haldige  Ent- 
mathigung  des  Priyateapitals  ittr  Eiaenhalmiinternehmiiiigeu  geltend» 
ao  daes  die  QesellBcbaft  mit  dem  Ihrigen  noch  nicht  weiter  ge» 
diehen  war,  als  Se.  Majestät  J^uiiig  Ludwig  1.  Allerhöchst  sich  zur 
Ausfllhning  der  ganzen  Linie  Hof-Nfimherg-Augsburg-Lindan  auf 
Staatskosten  entschloss.  Hierauf  löste  sich  1841  die  Gesellschaft 
wieder  auf,  die  Linie  Augsbmg-lffimberg  abei'  wurde  als  Staats- 
bahn 1844/49  dem  Betriebe  flbergeben. 


Bayerische  Ostbabnen. 

Während  der  Westen  und  Norden  des  bayerischen  Haupt- 
lAndercomplexes  sich  verhältnissmässig  Mhzeitig  eines  fttr  die 
lokalen  Besdehnngen  der  grösseren  Städte  untereinander  schon  1853 
ansgebauten  Eisenbahnnetzes  erfreute,  entbehrte  der  östlich  von 
der  Linie  München-Nttniberg-Bamberg*Hof  gelegene  TfaeÜ,  die  Pro- 
vinzen Niederbayem  und  Oberpfalz,  noch  jeglichen  Schienenweges. 
In  der  Absicht,  nunmehr  auch  diesem  reichgesegneten  Landestheil 
mit  den  wichtigen  Städten  Passau,  Landshut»  Begensburg  und 
Amberg  die  Vortheile  des  Eisenbahnverkehrs  zuzuwenden,  fasste 
die  Regierung  den  Bau  einer  Linie  München-Regensborg-Nüruberg 
nebst  zwei  von  derselben  an  die  österreichische  Grenze  auf  Passau 
im  Sttden  luid  Furth  im  Norden  abzweigenden  Flfigelbahnen  ins 
Auge  und  Hess  auch  die  generellen  Vorarbeiten  zu  denselben  an- 
fertigen. In  der  Betürchtiuig  jedoch,  dass  das  Staatsbudget  zu 
sehr  belastet  werde,  iiberliess  sie  die  Ausführung  dieser  Bahnen 
der  Privatindustrie,  ermunterte  jedoch  das  Privatc^pital  zur  Be- 
theiligung an  dem  rnternehnien  durch  (rewährung  einer  4V/,,|»ro- 
(MMitigen  Zinsgarantie  auf  die  J)auer  der  ersten  35  Rptriidisjahre 
laut  Gesetz  vom  l*».  Mär/  1850.  Die  hieraul  hin  untor  dem 
Namen  ,,Kriiiii;iirli  iii  ivilr;rirte  Aotieiiiresellst  halt  der  bayerischen 
Osibahnen"  lielnldetr  ^ iesellschail  erhielt  unt*ir  dem  12.  Ajn'il  des- 
selben Jahres  die  Allerhöchste  Coiue^sion  zum  Hau  und  i^enieb 
der  oben  genauiiten  Linien  anf  99  Jakie,  und  hierbei  Uberliess  die 
Regierun?  die  ihrerseits  bereits  augeferügteu  Vumrbeiteu  käui'lich 
der  GesellM'halt. 

Das  Anlaiiecapilal  wurde  auf  6o  uuu  üOU  (iiilden  in  Aclien 
ä  200  Guiden  festgesetzt,  und  es  eiireute  sich  das  allerdings  auf  die 
Zinsgarantie  gestützte  Unternehmen  solches  Veruaut^ns,  dass  über- 
haupt nur  ÖOOOÜOO  U  lüden  zur  «  » Ii  entliehen  .Subscription  kamen, 
indem  O.'iOUUOüü  Gulden  bereits  vorher  gezeichnet  waieu. 
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Der  Lflnge  der  projectirten  Linieo  mit  nmd  450  km  und  der 
Höhe  des  ursprOnglichen  Anlagecapitals  nach  war  dies  Unternehmen 
in  beiden  Beziehungen  das  ursprünglich  grcteste  Privatbahnnnter- 
nehmen  Deatechlmds. 

Die  Bauzeit  war  in  der  Concession  auf  7  Jahre  festgesetzt^ 
doch  wurde,  obgleich  concesaionsgemäss  der  Unterbau  Ton  Anfang 
an  durrlio-eheiid  ITir  zwei  Gleise  herzustellen  war,  die  283,7  km 
lange  Haiiiitbahu  MiiiKlion-Regensburg-Nömberg,  bei  Eröft'imng  der 
ersten  Theilstrecke  München-Landshut  am  'A.  November  1858,  in 
ihrer  ganzen  Ausdelmung  185»,  der  Flügel  Geiselhöring  -  Pasaau- 
Grenze  gegen  Oesterreich  94,»  km  lang  1859/60  und  die  Sehluss- 
strecke  des  73,!>  km  langen  Flügels  Schwandort' -  Furth  •  Grenze 
gegen  Böhmen  am  15.  Oktober  1861  dem  Verkehr  übergeben,  so 
dass  das  ganze  ßahnnetz  mit  einer  in  Erstaunen  setzenden 
Schnelligkeit  gebaut  woi-den  ist.  Was  nun  die  Bedeutung  der 
einzelnen  Linien  betrifft,  so  ist  die  im  weiten  Halbkreis  von 
München  nach  Niimberg-  führende  Hauptbahn  für  den  Verkehr 
dieser  beiden  Städte  untert'iii;ni«l*-r  <regennbei'  der  nm  iiintl  To  km 
kürzeren  Staatsbahnlinie  Münehen-Augsburg-Niinibfii:;  wertlilos.  sie 
sollt«  vielmelir  die  reichen  Landschaften  Niederbayerns  und  der 
Oberpfalz  in  das  Eisenbahnnetz  ziehen  und  ihnen  die  Segnungen 
einer  zeitgemässen  schnellen  und  billigen  \  ei  bindung  mit  den  beiden 
Hauptjdätzen  des  Landes  bringen.  Die  beiden  Flügelbahnen  aber 
dienen  neben  gleicher  lokaler  Bedeutung  dem  internationalen 
Verkehr,  und  in  dieser  Beziehung  ist  besoudei-a  Geiselhöring-Passan 
von  höchster  Bedeutung.  Diese  Linie  findet  auf  der  Grenze  (bei 
Betriehswechsel  in  Fassau)  Anschlnas  an  die  gleichzeitig  erhaute 
und  1856/61  eröffnete  österreichische  Linie  Passau- Wien  und  hildet 
in  Verbindung  mit  der  Hauptbahn  ein  Mittelglied  der  grossen 
Verkehrsstrasse  von  Wien  nach  Frankfurt  a.  M.  und  dem  Rhein. 
Schwandoif- Furth -Ureuze  andererseits  (mit  Betriebswechsel  in 
Furth)  fand  ebenfalls  schon  1862  Fortsetzung  in  der  Böhmischen 
Westbahnlinie  Furth-Prag,  und  hierdurch  wurde  der  grosse  Verkehr 
aus  Böhmen  nach  München  und  dem  Rhein  auf  die  Linien  der  Ost- 
bahn gelenkt,  doch  musste  diese  den  letzteren  an  die  1871  neu 
eröffnete  Buschtiehrader  Bahnlinie  Frag-Comotau-Eger  abgeben. 

Bald  nach  völliger  Fertigstellung  des  zuerst  projectirten 
Netzes  ging  die  Gesellschaft  mit  dem  Bau  einer  nicht  minder 
wichtigen  Linie  \or.  es  war  dies  die  Bahn  von  Inenlohe,  Station 
der  Hauptbahn  nördlich  von  Schwandorf,  nach  Eger,  nebst  einem 
Zweig  aus  dieser  nach  Bayreuth.  Die  ei'stere  erbrachte  bei  gleicli- 
zeitiger  Ausflihrang  der  sächsischen  Anschlusssti-ecke  £ger-Flauen 
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fftr  den  bedeutenden  Verkehr  von  Beriin  nach  München  gegen  die 
alte  Sonte  ttber  Hof  und  Nflmb^  eine  Abkttrznng  am  90  km, 
während  die  Zweiglinie  Weiden  •  Bayreuth  allerdings  nnr  mehr 

lokalen  Interessen  Rechnung  trug.  Hierbei  ist  zu  bemerken,  daas 
auch  die  auf  böhmisches  Gebiet  entfallende  Endsti-ecke  der  Egerer 
Linie  seitens  der  Ostbahngesellschaft  zur  Ausfühnmg  kam.  Mit 
Concession  von  ISöS  w\m\e  die  Theilstrecke  Irrenlohe- Weiden  und 
die  Zweigbahn  Weiden  -  Bayreuth  zusammen  97,7  km  lang  bereits 
1863  und  die  Reststrecke  Weiden-Egci'  59,«  km  lang,  bei  gleich- 
zeitiger Eröft'nung  der  sächsischen  Aiischlussbahn,  1864/(»r>  dem 
Verkehl-  übergeben.  Diese  beiden  Linien  konnten  noch  mit  dem 
Rest  des  m-sprünglichen  Anlajj^ecapitals  von  15UÜ00Ü0  Gulden  her- 
gestellt werden,  ein  Beweis,  mit  welcher  Umsicht  und  Vorsicht  von 
Anfang"  an  die  Gesellschaft  gehandelt  hat 

Bei  der  ersten  Projectirung  des  .Net/es  waien  bezüglich  der 
Wahl  der  Tiinie  /.imächsl  die  lokalen  Interessen  der  wichtigeren 
Städte  majibgebend  gewesen,  und  es  halten  sich  hierdiuch  für  den 
Duichgangsverkelir  allerdings  nicht  unbedeutende  Umwege  heraus- 
üfebildet.  Diese  dui*ch  zweckentsijrechende  J^inien  abzubauen, 
wurde  die  später»':  Aufgabe  der  Geselisehalt,  und  demgemäss  kenn- 
zeichnen sich  in  der  Gesclucht«  der  Ostbahneii  zwei  l^erioden;  die 
erste,  dem  Bau  der  Hauptlinien  unter  Bei-ücksiclitigung  der  wichti- 
geren Städte  dienend,  findet  mit  Eröffnung  der  Linie  Irrenlobe- 
Eger  in  1865  ihren  Abschlnss,  die  zweite'  ist  dem  Bau  yon  Ab- 
kttrznngslinien  im  Interesse  des  Dnrchgangsverkehi-s  gewidmet. 

Die  wichtigste  solcher  Abkttrzungslinien  ist  die  directe  Linie 
NOmberg-Regensburg  ftber  Feucht  and  Neumarkt  im  Interesse  des 
direeten  Verkehrs  Nürnberg -Passan- Wien  zur  Abschneidung  des 
weiten  Bogens  ttber  Schwandorf  um  circa  89  km  und  speciell  ver- 
anlasst durch  das  Goncorrenzproject  der  Österreichischen  Kaiser- 
Franz-Josefbahn  Wien-Budweis-Pilsen-Eger.  Die  bayerische  Linie 
WQi'de  mit  Concession  von  1869  im  Jahre  1870  in  Angriff  genommen 
und  LOO,«  km  lang  1871/78  eröffnet. 

Eine  weitere  Abkürzung  für  denselben  Verkehr  erbrachte  die 
ebenfalls  1869  concessionirte  und  1873  eröffnete  16,«  km  lange 
Linie  Sttnching  •  Straubing,  durch  welche  der  Winkel  bei  Geisel* 
hOring  abgeschnitten  wui-de.  Straubing  ist  von  Geiselhöring  aus 
die  erste  Station  der  alten  Strecke  in  Richtung  auf  Paasau,  und 
Sünching  die  erst<e  in  Richtung  auf  Nürnberg. 

Die  Linie  München  -  Nürnberg  erhielt  eine  Abkttrzung  diu-ch 
den  Bau  der  gleichfalls  1869  concessionirten  Linie  von  Neufahni 
nach  Obei*traubling  bei  Regensburg,  indem  hierdurch  der  Winkel 
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der  alten  Hanptbahn  bei  GeiseUiöriii^  vermieden  wurde;  diese 
81,1  km  lange  Neabanstrecke  ist  1873  dem  Verkehr  übergeben 
worden. 

Femer  bante  die  Gesellschaft  im  lokalen  Interesse  der  be- 
tnebsamen  Stadt  Tirschenrenth  nnd  der  in  der  Nfthe  liegende 
Eiseosteingniben  unter  Hergabe  des  zum  Gronderwerb  und  zu  den 
Brdarbeiten  erforderlichen  Capitalbetrages  in  Höhe  von  62000Gnlden 
fldtena  der  genannten  Stadt  mit  Concession  von  1870  eine  Vidnal- 
bahn  von  ihrer  Station  Wieaau  (zwischen  Weiden  nnd  £ger)  Ostlich 
nach  der  genannten  Stadt,  nnd  es  wnrde  die  11  km  lange  Strecke 
1872  eröffnet. 

Hiermit  schlieasen  die  seitens  der  Gesellschaft  vor  dem  Ueber^ 
gang  der  Ostbahnen  an  den  Staat  im  Jahre  1875  dem  Betriebe 
fibergebenen  Linien;  in  Banangnff  nahm  sie  noch  zwei,  die  aber 
erst  unter  königl.  bayerischer  Staatsverwaltung  fertig  gestellt 
wurden.  Es  waren  dies:  Weiden -Vilseck-Neukirchen,  Letzteres 
Station  an  der  alten  Linie  Begensburg-NOmberg,  zur  Abkürzung 
des  Weges  von  Nürnberg  nach  Eger.  Dieselbe  wurde  18(>9  con- 
cessionirt,  1873  begonnen  und  1875,  jedoch  erst  nach  Verstaat- 
lichung dei'  Ostbahnen,  erfiffnet.  Die  andere  von  der  Gesellschaft 
noch  in  Angriff  genommene  Linie  ^alt  der  Herstellnng  eines  neuen 
Anschlusses  an  das  böhmische  Bahnnet./  in  Riehttino:  auf  Pilsen. 
Ks  war  dies  die  Linie  von  Mühldorf.  Station  der  gleiclizeitijr  pro- 
jectirten  bayeiischen  Staatsbalin  München -Sinibacb,  über  Landau  a.Isar, 
PlatUing,  Dt'irfjt  ndorf  bis  zur  böhnüscben  Grenze  vor  Eisenstein  in 
BicbtuniT  aut  Pilsen.  Pioso  T.inie  erschliesst  den  besonders  holz« 
reichen  iistlichsten  l>istrict  des  Könijrreichs  Rayeni  nnd  war  als 
Mittelglied  einer  Konto  aus  flöhmen  und  deiu  nordöstlichen  Deutsch- 
Inrid  nach  Timl  und  Italien  gedacht  worden.  Der  nördlich  der 
Donau  gelef;:ene  Iheil  derselben  lie<?t  auf  dem  Bayerischen  Wald- 
gebirge und  ist  deshalb  aucli  unter  dem  Namen  Bayerische  Wald- 
bahn bekannt.  Zu  der  südlichen  Theilstrecke  Mühldorf  -  Landau 
erhielt  dio  ^TPSPllschaft  bereits  1S()1>  die  Concession,  die  nördliche 
Theilstreck*'  diiiii  ^on  wnrde.  da  es  hier  der  Wahl  zwischen  zwei 
Concurrfnzprojrcti-ti  <:alf.  erst  1872  (•micpvj^ioinrt.  In  der  i^nw- 
c^ssion  dieses  nördlii  lu  n  Tlieüs  war  dir  iieneliiiiiL'^iniL;  zum  Ankauf 
der  bereits  IRfif»  eiotliK'reii  st„'llist>täii(ligen  J*rivatbaliii  PhUtb'ng- 
"Deggeiidoif  mit  ciit halten,  welche  lii-n-iis  seit  1.  Auirust  lS(i7  im 
paclitwei^rn  Hi„'ti-ieho  der  Osiitalin  L'i'^>tunden  hafte.  Der  Kauf- 
vertrag \Miiile  iKU'h  si  itt'iis  [li'i  (iest'llschaft  alit^csi'hless'eti,  aber 
erst  1877  bei  i^^iüüiiuiiL:  der  Waldbahn  Jenseits  Deggendorf,  also 
nach  V  erataatiichung  der  Uatbahueu,  perlect. 
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EudlicU  erliielt  die  Gesellschaft  noch  1B74  die  l  oucession 
zum  Bau  der  Strecke  Landshut-J^audau  behufs  direiter  Verbin<kuig 
der  eben  behandelten  Waldbahn  mit  ihi'er  eigenen  Linie  nacli 
München,  indess  befand  sich  diese  Linie  bei  Uebergang  des  Unter- 
nehmens au  den  Staat  noch  im  Stadium  der  speciellen  Vorarbeiten. 

Das  zu  der  Vidiuilbaltn  Wiesaa-Tirschenrenth  seiteDS  der 
Gesellschaft  erforderlicbe  Anlagecapital  konnte  gMchfaUs  noch  ans 
dem  letzten  Best  des  ersten  Anlagecapitals  von  60000000  Golden 
bestlitten  werden.  Das  za  den  anderen  neuen  Lhiien  der  zweiten 
Periode  war  auf  nmd  47000000  Gulden  veranschlagt,  und  fUr 
diese  Snmme  ttbemahm  der  bayerische  Staat  mit  Gesets  von  1869 
eine  ebenfalls  4V«proceutige  Zinsgarantie  bis  1904;  anch  wurde 
hierbei  die  Zinsgarantie  för  das  erste  Actiencapital  bis  zu  demselben 
Zeitpunkte  ausgedehnt.  Von  dem  fßr  die  nenen  Linien  privilegirten 
Anlagecapital  wurden  20000000  Gulden  durch  Verausgabung  von 
Actlen  II.  Emission  aufgebracht,  während  der  weiter  erforderliche 
Betrag  durch  allmfthliche  Ausgabe  von  4'/,procentigen  Pr.-Obli* 
gationen  je  nach  Bedarf  flfissig  gemacht  werden  sollte.  Bis  sor 
Verstaatlichung  des  Unternehmens  waren  solche  im  Betrage  von 
23214100  Gnlden  zur  Ausgabe  gelangt. 

Die  Zinsgarantie  brauchte  nie  in  Anspruch  genommen  zu 
werden;  da  jedoch  nach  den  Vereinbarungen  Uber  diese  der  Staat 
als  Gegenleistung  für  die  äbemommene  Garantiepflicht  an  dem 
Beingewinn  des  Unternehmens  bedingungsweise  participirte  und 
ihm  in  Wirklichkeit  auch  fast  al\jä1irlich  derartige  Superdividenden 
zugeflossen  sind,  so  mögen  die  beregten  Bestimmungen  in  Folgendem 
hier  Platz  finden.  Die  etwa  erforderlich  werdenden  Staatszuschösse 
sollten  einer  2 '  ^  procentigen  Vei*zinsang  und  der  Rückzahlung  aus 
dt  in  .lahi  esreinüberschuss  des  Unternehmens  über  4'/j,  o  unterliegen 
derart,  dass  die  Hälfte  dieser  Uebersehüsse  Uber  4V.{  "/o  zwr  Ab- 
tragung der  rückständigen  Zinsen  und  der  Capitalsschiüd  zu  ver- 
wenden wäre,  die  andere  Hälfte  aber  der  Gesellschaft  zur  Erhöhung 
der  Dividende  über  IV 2",,  verblieb.  Nach  völliger  'Hlgung  der 
etwaigen  Staatszuschüsse  nebst  Zinsen  resp.,  wie  es  in  Wirküch- 
koit  frewesen,  wenn  solche  überhaupt  nicht  erforderlich  geworden, 
sollte  der  Staat  bei  einem  .raliresreinnberschuss  zwischen  5',.,  und 
f;'  °  des  begebenen  Anlagecapitals  '  ®  „  des  letzteren,  bei  einem 
solchen  von  ß"  hk  T\  ,,:  -  ;,  ",i„  bei  über  7  bis  B  ,, :  '  .  " ,,  und 
bei  einem  Kt  iiiiiberschusä  über  b7o  die  Hälfte  des  Mehrbeti'ages 
über  u  **,o  ^'i  lialtLMi. 

Aus  der  (  oucession  sei  an  dieser  St^llf  L-^leidi  uach  erwähnt, 
dasä  der  Staat  berechtigt  wai*,  nach  Ablauf  der  Gaiautiexeit  die 
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Bahn  kuiillich  zu  ei*werben  und  zwar  gegen  Zahlung  des  durch- 
schnittUcheu  Actienbörsencoiu*ses  der  letzthin  10  Jahre,  in  Miiüimim 
aber  des  gesammten  von  (ler  Kegriening  genehmigten  Bau-  und 
Eüirichtungscapitals,  und  unter  l'ebcrlassung  des  Keinertrages  aus 
dem  Ablüsuugsjahr  au  die  Gesellschaft.  Mit  Ablauf  der  99  jährigen 
GoEcessionsdaaer  sollte  das  Recht  zum  Betriebe  erlöschen,  der 
GeseUscbaft  aber  ihr  gesamnites  bewegliches  und  nnbewegrliches 
£igeutliam  verbleiben. 

Was  nun  die  Entwickelung  der  Verkebrsverhftltnisse  betrifft, 
80  war  und  blieb  die  Gesellschaft  bezflglidi  des  Lokalverkehrs  der 
Provinzen  Niederbayem  nnd  Oberpfalz  ebne  Goncurrenz,  dagegen 
batte  sie  betreffs  des  Dnrcbgangsverkelirs  von  Anfang  an  mit  den 
bayerischen  Staatsbahnlinien  und  später  auch  mit  der  Linie  Wien- 
Eger  der  Btuchtaehrader  Bahn,  sowie  rOcksiGhtlich  des  Gesammt- 
Verkehrs  anch  mit  der  dnrch  die  Donan  nnd  den  Ludvrigscanal 
vermittelten  Schififahrt  zu  kämpfen.  Die  Fkvvinz  Niederbayem, 
besonders  deren  südöstlicher  Thell,  bildet  mit  seinem  vorzttglichen  ^ 
Ackerbau  die  Kornkammer  Bay^s,  das  nördlich  der  Donau  ge- 
legene Bayerische  Waldgebii'ge  zeichnet  sich  durch  Holzreichthum 
und  bedeutende  Viehzucht  au**.  T>ie  Provinz  Oberpfalz  ist  weiüger 
fnichtbar,  doch  ist  auch  hier  in  den  Hachen  negenden  die  Vielizacht 
entwickelt.  In  Niederbayern  wird  Graphit  und  Poi-zellanerde,  in 
(lei*  Oberpfalz  Eisenerze  mid  Ocker  gewonnen,  auch  ist  hier  die 
tihis-  und  Hüttenindustrie  von  hoher  Bedeutung.  Die  Umgegend 
von  Hersbruck,  bereits  in  rnterfranken,  aber  n<)cb  in)  (^ebiet  der 
Ostbahnen,  an  der  alten  iianptlinie  gelegen,  i>t  einer  dei-  Mittel- 
punkt« des  bayerischen  H(i])tünbaues.  Hiernach  erscheinen  als 
Haupttransport^irtikel  im  iJüterverkelir  (Tetreide.  H<»lz  und  SteiiU' 
sowie  in  Eint'uiir  Kohlen.  Der  («uleiverkehr  hat  stets  die  bei 
Weitem  grössie  Einnahmequelle  der  Ostbalinen  gebildet,  um  so 
mein-,  als  der  Osten  Bayerns  der  relativ  am  weiügöten  bevölkerte 
Theil  des  Königreichs  ist. 

Das  Rechnungsjahr  umfasste  in  Anlehnnne:  an  das  bayerische 
Iiltat&jahr  zunächst  die  Zeit  vom  1.  Oktolicr  des  Uulenden  bis  zum 
.'iO.  September  des  folgenden  Jalire,>,  wurde  dann  aber  vom  l.  Jauuai* 
18Ü8  ab  auf  das  Kaletiderjahr  verlegt. 

Der  Verkehr  gestaltete  und  entwickelte  sich  von  Anfang  au 
so  günstig,  dass  die  staatliche  Zinsgarantie,  wie  schon  gesagt,  nie 
in  Anspruch  genommen  zu  werden  brauchte.  Die  finanziellen  Re- 
sultate lassen  sich  am  besten  aus  den  zur  Vertheilung  gekommenen 
Dividenden  erkennen,  und  es  stellten  sich  dieselben  für  die  einzelnen 
Jahre,  wie  folgt: 

15* 
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l>io  18Ü1/02  18ü2/t).i  1803,04  1H04  05  1865.00  1860;07  1H08  1809 
5  5  5         5»/4        6  7       7y,  7'^  ,'Vo 

pro    1870    1871    1872    1878  1874 


7V,      8      6%      «  4..y^^imDarchaehmttö,3.%. 

Der  Rückgang  von  1871  zu  1872  Wiir  die  Folge  einer  be- 
deutenden Verringerung  der  Eiiinuhmeü  bei  gleichzeitig  absoluter 
Vermehrung  der  Betriebsausgaben,  der  Rückgang  in  1873  dagegen 
erklärt  sich  daraus,  dass  die  halbjährlichen  Zinsen  der  Actien 
II.  Emiaaiou  mit  2  V«  ^  „  bereits  aus  den  Betriebseinnahmen  za  be- 
streiten waren,  nnd  der  in  1874  endlich  dadurch,  dass  die  Ver* 
zinsung  der  begebenen  Pr.-Obligationen  nunmehr  gleichfoDs  ans  den 
Betriebseinnahmen  zu  erfolgen  hatte  und  die  zweite  Actienemission 
ebenfalls  voll  an  der  Dividende  theibiahm,  die  neuen  Abkttrzungs- 
linien  aber  zunftcbat  keinen  Verkehrszuwachs,  wohl  aber  eine  Er- 
höhung der  Ausgaben  erbrachten.  IMe  Betriebsausgaben  hatten 
sich  in  den  ersten  Jahien  äusserst  günstig  gesteUt,  stiegen  in 
1870  auf  42,5%,  betrugen  1872  und  1873  :  52  7»,  in  1674 
aber  60  Vo  ^^i*  I^ttoeinnahme,  zumeist  darum,  weil  neu  eröffnete 
Strecken  in  den  ersten  Jahren  stets  besonders  hohe  Ausgaben 
vernrsachen. 

ImIntei'esBe  des  Landes  nnd  zur  Beseiti^'-im«:  der  beide  Bnhn- 
complexe  (das  der  Staats-  und  das  der  Ostbahnen)  scliiidigenden 
(Joncurrenz  wurde  1874  ans  dem  Kreise  der  bayerischen  Kanunem 
heraus  der  kÄuf liehe  Erwerl)  der  Ostbahnen  seitens  des  Staats  be- 
antragt, und  es  gelangten  die  darüber  gepflogenen  Verhandlungen 
dahin  zum  Abschluss.  dass  die  ersteren  laut  (besetz  vom  lö.  April 
1875  mit  Rechnung  vom  1.  .Januar  am  10.  Mai  desselben  Jahres 
in  das  volle  Kigenthura  d-^  stnatcs  übergingen,  worauf  sich  die 
(Gesellschaft  auflöste.  Dem  SUat  helen  hierdurch  zu:  7fl<<  km  im 
Betrieb  slelicmlcr  Linien,  2i)ii  km  im  Bau  begrittener  Linien  nebst 
den  vorliaiidi-iit-ii  Betriebsmitteln,  nn  b;iarem  Bestand  im  Baufoiidii 
a  (i20  511  Gulden,  und  an  anderen  Fund^  .:i'.»42i.)y  dulden. 

Der  Staat  zahlte  für  jede  Actie  I.  Kmission  ä  200  (Tiüden 
420  Mk.  und  für  Jede  Aetie  IT.  F.mission  ä  2oo  Gulden  41'»  Mk., 
und  zwar  die  vollen  Ilnndertmarkbeträge  in  4  pi'ocentigen  Staats- 
obligationen, den  überschiessenden  Betrag  nbei-  ha.ir.  Sonach 
steMte  sieh  der  Kaufpreis  für  den  Staat  im  i  >Hnzcn  tiir 

(iO ÜOÜ  ÜüU  Gulden  iu  Actien  L  Emission  l;20oo(»uoo  Älk.  in  4  j.ro.  Staatsoblig. 

uud  ü  000  WO  „    baar,  uud  für 

20  000  000  Gulden  in  Aetien  II.  Emndon  40  ODO  000  ^   in  4  proc.  StaatsoUig. 

and  1000000  „  baay 

Summa  167  000  000  Mk. 
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Ausserdem  übernahm  er  die  bereits  begebeneu  4'/..  proceutigeu 
Pr.-Üblißratioueu  im  Betra^re  von  2o  24^M 00  Gulden  als  Staatseisen- 
bahnschuld mit  gleichem  Ziiisfuss  und  zunächst  unter  Beibehaltung 
der  Bestimmungen  über  die  Tilgung  jener. 

Vorläufig  blieben  die  Ostbahnen  als  eine  besondere  Verwaltung 
in  sich  unter  dner  „kOnigiiehai  Abtlieiluug  fttr  den  Betrieb  der 
Ostbahnen"  vereinigt,  wurden  aber  am  1.  Januar  1876  völlig  mit 
den  alten  Staatsbahnen  verschmolzen,  innerhalb  deren  Verwaltung 
sie  m  den  Oberbahnamtsbesdrken  Regensburg,  Weiden  nnd  Nflm- 
berg  geboren* 

Nacfidem  seitens  der  Siaaieregienmg  1879  behufs  Herab- 
uundenmg  des  Zinsfusses  der  Umtausch  der  4*/^procenMgen  Pr.^ 
OhUgaihnen  in  dpriKetUige  EisenbaftnmMw  in  Meichswührtmg 
angeboten,  wurden  die  nicht  untgetanschien  Fr.'ObUgationen  per 
31.  Dezember  1879  gekündigt,  nnd  es  giebt  nach  deren  Umtausch 
resi».  Einldsnng  keine  bayerisehen  Ostbahn-Papiere  mehr. 


Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Für  den  Verkelu-  zwischen  Berlin  und  Tjei{>zig  einerseits  und 
Frankfurt  a.  M.  anderereeits  war  durch  Fertigstf'llnnrr  der  Main- 
Weserbahn  Cassel  -  PVanklnrt  a,  y\.  1852  eine  ununterbrochene 
Schienen\ erliindun»:  geschatl'en  worden,  an  der  die  kurtürstlich 
hessische  liegierung  in  der  Main-VVeserbahn  ;tb  <  innrershausen  mit 
128  km  bf^theiligt  wur.  I.'ui  diesen  Verkehr  auf  längere  IJnie  für 
sich  7\\  <j-e\vinnen  nnd  gleichzeitig  dem  sü(l<»stlichen  Theil»'  iln-ps 
Landes  eine  lMsenl)alin\ eibindnn^  zn  ^'■ebpn.  beschbtss  ^\\^'  1 1  e^i^n^rung 
18H0  den  Hau  einer  Kisen))ahn  von  I5el)ra,  »SUit  ion  der  llesJsischen  Nord- 
bahu.  über  Fulda  nach  Hanau  aul  Staatskosten,  wodurch  sich  der  kur- 
tüi  stliili  hessische  Antheil  an  dem  in  Rede  stehenden  Verkehr  auf 
143,0  km  erhöhte,  während  die  Gesammtstrecke  um  72  km  ji^ekürzt 
wurde.  Zur  Anst'iihrung  dieser  143,.i  km  lant^en  l>ahn.  deren  An- 
lagccayital  aul  33  281»  000  Mk.  veranschlagt  war.  nahm  die  Ke- 
gierung  nach  Zubilligung  des  Landtages  von  1863  eine  4pr(>centige 
Anleihe  von  30  000  000  Mk.  auf  und  begann  den  Bau  in  demselben 
Jahr,  doch  wurde  bis  zur  läinverleibung  des  KurfQrstenthums 
seitens  des  KOnIgrdchs  F^^nssen  1866  nur  die  18,«  km  lange 
Theilstrecke  Bebra-Herefeld  am  22.  Januai*  1866  eröffnet^  die  ganze 
Bahn  aber  erst  als  prenssische  Staatsbahn  1808  fertiggestellt 
Dieselbe  wurde  znnächst  bei  (Jebernahme  znsammen  mit  der  vom 
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preussischeii  Staat  verwalteten  Hessischen  Nordbahu  Gerstungen- 
Bebra-Cassel-Carlshafen  der  königlichen  Diiection  in  Cassel  unter- 
stellt, deren  Sitz  per  1.  April  1874  nach  Frankfurt  a.  M.  verlegt, 
wurde.  Das  Weitere  über  diese  Bahn  ist  unter  den  preussischen 
Staatsbahnen  behandelt,  doch  möge  hier  noch  gesagt  sein,  dass  der 
mehrerwälmte  Durchgangsverkehr  ridi  zi  hoher  Bltlthe  entwickeltey 
wfthrend  der  Lokalverkehr  gering  blieb. 


Bergiseli  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  1844  mit  der  nnr  57,7  km  langen  Strecke  Dortnunid- 
Elberfeld  gegründete  Bergisch -Märkische  Eisenbahn  hatte  sich 
durch  Erwerb  angrenzender,  vorher  selbstständig  gewesener  Eüsen- 
bahnuntemehmiingen,  nnd  zwar  der  Düsseldorf- Elberfelder,  der 
Prinz-WÜhelmsbahn,  der  Aachen-Dttsseldorfer,  der  Bohrort-Crefeld- 
Kreis  Gladbacher,  der  Preussisch-Niederländischen  Verbindungsbahn 
und  der  Hessischen  Nordbahn,  sowie  durch  umfangreiche  Meubanten 
ihrerseits  zum  zweitgrösst«n  Eisenbahnprivatuntemehmen  Preussens 
und  Deutsclüands  in  einer  Gesammteigenthnmslftnge  von  1379  km 
entwickelt. 

Hierzu  kamen  noch  die  Pachtstrecken  von  der  ehemaligen 
preussisch- kurhessischen  Grenze  bei  Haueda  bis  Warburg  4,ii  km, 
von  der  prenssisch-holländischen  Grenze  bei  Kaldenkirchen  bis  Venlo 
2,91  km;  von  Hismark  bis  Winterswyk  57. «4  km  und  von  Bocholt 
nach  Winterswyk  17.:  km  lanir.  I 'ie  Linien  des  rnternchniens 
reichtr'!)  sonach  von  Aachen,  Bleyl)erir.  I>allieiin  nnd  Venlo  )>is 
Hamm,  llol/niinden,  Gerstunjren.  Sit-fron  und  Dentz  nnd  vermirtidten 
somit  den  Verkehr  zwischen  den  preusisischeu  Rheinianden  und 
Belgien  sowie  Holland  und  zwischen  diesen  Ländern  und  Berlin, 
wie  sie  auch  das  Kohlenrevier  der  Ruhr,  das  der  Worm  bei  Aacheu 
und  das  erzereiche  Siegrgebiet  beherrschten. 

Noch  ehe  Ötei*henbon  seine  Locomotive  derartig  vervnllkomuini  i 
hatte,  dass  sie  als  die  fortbewegende  Kraft  amli  fiir  andere  als 
nur  Bergwerksbahnen  anwendbar  schien,  zu  einer  Zeit  also,  wo 
mau  zunächst  noch  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  mit  Pferden  im 
Auge  hatte,  war  bereits  von  Elberfeld  nnd  Barmen  im  Interesse 
ihrer  Industrie  die  Anlage  einer  Eisenbahn  aus  dem  Ruhrkohlen- 
revier nach  diesen  Städten  augestrebt  worden;  die  darauf  bezüg- 
lichen Anträge  an  die  Behörden  scheiterten  aber  aus  Gründen, 
welche  wir  anf  Seite  102  des  Buches  näher  erörtert  haben.  Der 
zweite  Anlauf  zur  Herstellung  einei*  deiiirtigen  Eisenbahnverbindung 
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wurde  im  Jahre  1835  g-euommeii;  er  bezop  sich  auf  das  Pioject 
Elbeifeld-W  itten  a.  d.  Kühr,  auch  hatte  sich  iuerzu  schon  eine  iie- 
sellschaft  gebildet,  dieselbe  musste  sich  aber  unvemchleler  Sache 
wieder  aul lösen. 

Die  neue  Gesellschaft,  der  es  vergönnt  wai-.  das  Unteriiehni<?n 
zu  gründen  «nd  zu  seiner  hohen  Maclitenttaltung  zu  bringen, 
bildete  sich  1843  uiit+?r  ohlireni  Namen  mit  Sitx  in  Elberfeld  be- 
hufs Erbauung  einei  Balin  von  Elberfeld  über  Hagen  und  Witten 
nach  Durtmund,  welche  zunächst  das  liuhrkohJenjirebiet  südlich 
flankirt  und  dami  dasselbe  unter  einem  rechten  \\  uikel  von  Süden 
nach  Norden  durchbricht.  Zufolge  Concession  vom  12.  Juli  1844 
begann  der  Bau  noch  in  demselben  Jahre,  und  es  wurde  die  ei*ste 
Theilsti-ecke  Elberfeld  -  Schwelm  am  o.  Oktober  1847,  die  ganze 
tilfi  km  lange  Bahn  aber  am  20.  Dezember  1848  eröffnet,  auf  der 
ätrecke  Schwelm -Dortmund  der  Personenverkehr  jedoch  erst  am 
9.  März  1849  eingeführt. 

Da»  Gmndcapital  war  auf  12000000  Mk.  in  St.-Actien 
k  800  Mk.  mit  zunficbst  4%  Banmaen  festgesetzt  nnd  emittirt 
worden.  Hiervon  hatte  der  prenssische  Staat  in  Anbetracht  der 
hohen  Wichtigkeit  des  Unternehmens  bezüglich  der  ErschUessnng 
und  Hebung  der  reichen  Kohlenlager  des  Ruhrgebiets  3  000  000  Mk. 
ftbemommen  nnd  dabei  auf  Dividenden  seinerseits  verzichtet,  wenn 
ans  dem  Beinertrage  des  laufenden  Jahres  auf  die  Privatactien  pro 
rata  der  Beträge  nicht  mehr  als  SV»  7o  Dividende  entfallen  sollten. 
Dieser  Verzicht  soUte  indess  aufhören,  wenn  nach  Ablauf  der  ersten 
zehn  Betriebsjahre  fünf  Jahre  hintereinander  der  Reinertrag  min- 
destens 4  %  fttr  das  gesammte  Actiencapital  ergeben  hätte.  Dieser 
Verzicht  musste  den  Reinerträgen  gemäss  bis  ind.  1857  al^ährlich 
eintreten,  wurde  dann  aber  hinfällig,  da  bis  1871,  also  15  Jahre 
hindurch,  stets  Dividenden  über  3  Vi  bis  9Vo  erzielt  wurden.  Zur 
vdUigen  Fertigstellung  und  besseren  Ausrüstung  der  ^tammstrecke 
sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  wurden  mit  Privileg  von 
1848,  1840,  1850  und  1855  5procentige,  später  aber  auf  4'/«*/« 
convertirte  Anleihen  im  (iesammtbetrage  von  10  200  000  Mk.  auf- 
genommen. Iliennit  stielte  sich  das  Anlagecapital  für  diese  ersU; 
Linie  auf  22  200000  Mk.,  mithin  lür  1  km  auf  384  74h  Mk.  1850 
iiberuahm  der  preussisrhi*  Staat  auf  Antrag  der  (iesellschaft  für  die 
Dauer  von  zunächst  zehn  Jahren,  dann  aber  fortdauernd  Verwaltnng 
und  Betrieb  der  Bahn  a  conto  der  Gesellscliaft  uiid  i^al»  derselben 
eine  besoTulere  könifrliche  Direction  mit  Sitz  in  Klbei1el(i. 

Trotz  der  hohen  Bestimmunp:  der  Bahn,  trotz  der  Erg^iehipr- 
keit  der  Kohlenwerke  und  der  reich  entwickelten  Industrie  ihrer 
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drei  Hauptstationen  Elberfeld,  Barmen  und  Dortmund,  und  obgleich 
sie  von  Anfang  an  in  Dortmund  an  die  Köin-Mindener  und  in  Elber- 
feld an  die  Dflsseldorf-Elberfelder  Bahn  AnBchlusa  gehabt  hatte, 
war  die  Rentabilität  in  den  ersten  Jahren  doch  eine  sehr  geringe. 
Deshalb  richtete  sich  das  Bestreben  der  Gesellschait  darauf,  die 
reichen  Transporte  auf  längere  Linien  für  sich  zu  gewinnen,  und 
sie  baute  hinfort  zu  diesem  Zweck  neue  Strecken  selbst,  resp.  er- 
warb bereits  bestehende  Eisenbahnuntemehmungen  ftkr  sich.  Ihrer- 
seits baute  sie  mit  Concession  von  1853  die  Strecke  Dortmund- 
Soest  mit  Anschluss  an  die  WestfiUische  Eisenbahn,  53,»  km  lang, 
1855  erifffnet,  mit  Concession  von  1856  die  Bahr -  Siegbahn  von 
Station  Herdecke  ihrer  Stammstrecke  nach  Siegen  aar  wechsel- 
seitigen Abfhhr  der  Kohlen  in  das  an  Erzen  und  Hüttenwerken 
reiche  Siegrevior  und  der  dortigen  Ei^eugnisse  nach  Norden, 
106,-.'  km  lang,  1859  61  eröffnet,  mit  Concession  von  1858  von 
Dortmund  iiV)f  r  Boi  hum-Essen-Mülheim  a.  Buhi*  —  in  Gabel  nach 
Duisburg  und  Oberhaosen,  mit  Zweigen  nach  Witten,  nach  Laer 
und  nach  Dahlhausen  zur  Erschliesstnig^  des  mittleren  und  west- 
lichen Theils  des  Kohlenreviers  und  zum  Anschluss  nach  dem 
Rhein  und  rfollanrl,  ')8,i  km  lang,  18H0  03  eröffnet  und  1867  um 
weitere  t.4  km  von  Diiisbuif?  bis  an  das  Rheinufer  bei  Hochfeld 
vorgetrieben.  Sie  baute  lerner  mit  Concession  von  180)  eine 
Zweigbahn  ans  der  Kühr  -  Siegbahn  nach  dt-r  industriereir  lK  ti  und 
Bergbau  aiü  Galmei,  Blei  und  Schweltdkiey  betreiiicndcn  Stadt 
Iserlohn.  5.n  km  lang.  1804  erüUiiet,  mit  Coiiceüsiun  von  1862 
Hengstei-Hukvvickede  zur  Verbindung:  der  Ruhr  -  Sieg-bahn  mit  der 
Linie  Dortmund-Soest  behul's  Abscbiieiduug  des  Winkels  bei  Dort- 
mund für  die  Transporte  nach  Nordosten,  17,'.  km  laug,  lb67  er- 
öffnet. Zu  diesem  letzteren  Bau  wurde  die  (le Seilschaft  durch  das 
Anltauclien  eines  ConcniTenzprojecteii  ilauLii-Soest,  sowie  durch  die 
Absicht  veranlasst,  in  Geraeinschaft  mit  der  braunschweigischeu 
Bahn  durch  Bau  von  Abkftrzungsliuien  eine  der  nördlichen  Route 
aber  Braonschweig-Hannow- Minden  eoncnnrenzfithige  Route  fOt 
den  Verkehr  yon  Berlin  und  Leipzig  nach  Köhl  herzustellen. 

Weiterhin  baute  sie  mit  Concession  von  1863  von. Unna, 
Station  ihrer  Dortmnnd-Soester  Linie,  nach  dem  an  Industrie  und 
Gewerbe  reichen  Hamm,  18,«  km  lang,  1666  eröffnet»  mit  Concession 
von  demselben  Jahre  von  Haan,  Station  der  inzwischen  erworbenen 
Dttsseldorf-Elberfelder  Bahn,  nach  Deutz  (um  die  rheinische  Metro- 
pole Köln  in  ihr  Netz  za  ziehen  und  zur  weiteren  Abkflrznng  der 
schon  oben  erwähnten  zu  schaffenden  Berliner  Concornnzronte), 
32,»  km  lang,  1867/71  eröffnet^  und  aus  dieser  Strecke  henras  mit 
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Concession  von  18B4  eine  Zweigbahn  nach  dem  bekannten  Solingen, 
5,6  km  laug,  1867  eröffnet,  sowie  desgleichen  mit  Concession  von 
1867  ttber  Bergiscb -Gladbach  nach  Bensberg,  zor  Erschliessung 
der  Bleibergwerke  und  Kalkateiiibfllcbe  daaelbet,  13,«  km  lang, 
1868/70  erOffiiet. 

Desgleichen  baute  sie  mit  Coneesmon  von  1864  ans  der  Iiime 
Dortmund -Duiaborg  heraus  eine  Zweigbahn  nach  dem  Bheiohafen 
Ruhrorty  von  wo  mittelst  Dampftrajects  Verbindong  mit  den  links- 
riieinischen  Linien  bereits  bestand,  ll,skm  lang,  1867  eröffnet^ 
mit  Concession  von  1865  von  Btttershaosen  bei  Barmen  Aber 
Lennep  nach  Remscheid,  Letsteres  Hanptlabrikationsort  Deutsch- 
lands für  Kleineisenzeng,  17,«  km  lang,  1866  erOffhet,  mit  Gon- 
cesdon  von  1866  die  eig«itliche  Ruhi-thalbahn  von  Mfliheim  a.  Ruhr 
Uber  Eettwig-Eupferdreh-Dahlhausen-Hattingen-Herdecke  —  unter 
Benutzung  der  schon  vorhandenen  Strecke  Kupferdreh -Uebennhr 
(Theii  der  früheren  Prinss-Wilhelrasbahn)  —  mit  Zweigen  von  Kettwig 
nach  Dftsseldorf,  von  Mttlheini  nach  Styrum  und  von  Dahlhausen 
nach  Laer:  fenier  die  Bahn  von  Schwerte  an  der  Strecke  Hengstei- 
Holzwickede  über  Arnsberg  nach  Warburg  resp.  Cassel  mit  Zweig 
nach  Menden;  diese  246,i  km  langen  Neubaustrecken  wurden  1869/7ü 
eröffnet.  Nach  Cassel  bauten  die  Gesellschaft  nicht  selbst,  dagegen 
nahm  sie  für  ihre  Rerh innig  die  Hessische  Nordbahn  1868  in  Ver- 
waltung und  J-'.ctrieb  und  gewann  hiermit  die  Linie  Warbm-jr-Cassel. 
wovon  Warburg-Greuze  Eigenthuni  di  r  \\  estfälisclien  iStaatsbaln» 
war,  aber  schon  von  jeher  in  V'erwaltung  und  Betrieb  der  Hes.sischeu 
Norbbahn  sitand.  Die  Ruhrthalbahn  durchzieht  das  Kohlenrevier  in 
seiner  ganzen  Länge,  und  dui-ch  den  Bau  nach  \\  arluirg-  schallie 
sich  die  Gesellschaft  einen  eigenen  langen  Abfuhrweg  aus  diesem 
nach  Osten. 

Weiter  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1867  von 
Düsseldorf  nach  Neuss,  Station  der  inzwischen  erwoibi-ncn  Aaclien- 
Düsseldorfur  EisenbahUj  mit  fester  K In  iiibrücke,  der  einzigen  <les 
Bergisch-Märkischen  Unternehmens,  7,r>  km  lang,  1870  eröffnet,  mit 
Concession  von  1868  and  1870  von  Mttnchen-Gladbach  nach  Jülich 
und  von  dort  in  Gabel  nach  Stolbei-g  bei  Aachen  nnd  nach  DQren 
(Beides  Stationen  der  Linie  Aachen>Köln  der  Bheinischen  Eisenbahn 
mit  bedeutender  Industrie  und  Sbolberg  speciell  mit  Bergbau  anf 
Steinkohleni  Blei,  Gafanei  und  Silber)  74,8  km  lang  1870/73  eröffnet, 
mit  Concession  von  1609  nnd  1877  eine  Bahn  diuxsh  das  Industrie- 
reiche  VolmethaJ,  eröffnet  von  Hagen  bis  Brügge  1871/74  nnd  weiter 
bis  Lttdenscheidt  1880  in  einer  Qesammtlänge  von  30,»  km,  mit 
Concesrion  von  1870  von  Aachen  an  die  belgische  Grenze  bei  Bley- 
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berg  sam  directen  AnachLnss  an  das  belgische  Balronetz  5,i  km 
lang  1672  eröffnet,  mit  Goncession  von  1870  eine  Zweigbahn  ans 
d^r  Buhr-Siegbahn  speciell  znr  Belebnng  der  Hüttenindustrie  im 
Kreise  Olpe  von  FiDnentix>p  über  Olpe  nach  Bothemfihle,  bis  Olpe 
1874/75,  bis  Bothemühle  1880  eröffnet»  zusammen  38  km  lang,  mit 
Oenoession  von  1870  von  Leonep  an  der  Linie  Bittershausen-Bem- 
scheid  nach  Wipperfürth  (mit  zahlxeicheTi  Fabriken),  17,«  km  lang 
1878  erdATiiet,  and  aus  dieser  heraus  mit  Goncession  von  1872  von 
Born  nach  Opladen  an  der  Linie  Haan -Deutz  über  das  industrie- 
und  fabrikreicbe  Burscheid,  24  km  lang  1876/81  eröffnet. 

Fernerhin  baute  die  Gesellschaft  mit  Goncession  von  1870  von 
Ha^en  durch  das  gleichfalls  industrie-  und  fabiikieiclie  Ennep|>e- 
thal,  parallel  mit  rler  Stammstrecke  bis  Gevelsberg-Haufe  9,3  km 
lanpr  1*^76  t  iüöhet.  Der  Weiterbau  bis  Vörde  (die  alt^  Streck© 
schueidend)  wurde  erst  nach  Verstaatlichung  der  Huhn  ISS'J  beendet. 

Mit  Concession  von  1871  baute  die  Gesellschaft  von  Ober- 
hauseu  diuiii  das  den  nördlichen  Theil  des  Ruhrkohlenreviei  s  bil- 
dende Einscherthal  über  Katend)ei-g  nach  Herne,  von  wo  bereites 
.seit  1368/70  eine  1,;,  km  lange  Privatzechenbalm  südlich  nach 
Bochum  fiilirte,  die  sie  hierbei  käuflich  erwarb,  und  von  Kateruberg 
eine  Zweigbahn  südlich  nach  Essen,  zusammen  39,2  km  lang  1874/80 
erütfnet,  mit  Concession  von  1872  eine  neue  Linie  von  Essen  nach 
Bochum  mit  Umgehung  des  i^aimhofes  Steele  behufs  Entlastung 
dieses,  15  km  lang  1874  eröffnet,  und  mit  gleicher  Concession  von 
Essen  nach  Werden  an  der  eigentlichen  Huhi*thalbahn,  8,^«  km  lang 
1877  erdffnet,  desgleidiea  mit  Goncession  von  1872  von  Scherfede 
nach  Holzminden  znm  direeten  AnscMiiss  an  die  braonscliweigisclien 
Balinen  (Hr  den  Berlin-KOln-Aachener  Verkehr,  49,4  km  lang  187« 
eröffnet»  und  endlich  mit  Goncession  von  1874  von  Bheydt  bei  M.- 
Gladbach an  die  holländische  Grenze  hinter  Dalheim  zum  Anschloss 
nach  Antwerpen,  20,»  km  lang  1879  erOflhet»  wozu  noch  zahh^he 
Anschluss-  und  Industriegleise  kommen.  An  vorher  selbststSndtg 
gewesenen  Eisenbahnuntemehmungen  erwarb  die  Beigisch-Mftrkische 
BUsenbahngesellschaft  folgende: 

1.  die  Dttsseldorf-Elberfelder  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen  Linie, 
29,1  km  lang,' per  1.  Januar  1857  unter  Zahlung  von  fönf 

Bergisch-Mürkischen  St.-Actien  ä  300  Mk.  (=  1500  Mk.)  für  je 
drei  Düsseldorf-Elberfelder  St.-Actien  k  300  iMk.  (=  1)00  Mk.), 
im  Oanzen  öiS'njOO  iMk.  für  3  083  400  Mk.,  resp.  bei  vei> 
langter  Baai/;ildnng  für  1  Actie  ä  300  Mk.  435  Mk.  baar, 
sowie  unter  L  ebernahme  der  Pr.-Ubligationen  mit  ursprünglich 
4  200  000  Mk. 
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3.  Die  31,4  km  lange  Priiis-WUlielitisbahn  von  Steele  a.  Buhr 
nach  Station  Vohwinlcel  der  Dösseldoif-Elberfelder  Bahn  per 
1.  Jannar  1863  gegen  Zahlung  von  3  Bergieeh-Mäiidschen  St.- 
Aetien  k  300  Mk.  (=  900  Mk.)  Ar  5  Priuss-Wühelmshahn-St.. 
Actien  4  300  Mk.  (=  1500  Mk.)  im  Ganzen  2340000  Mk.  für 
3900000  Mk.  resp.  bei  verlangter  Baarzablnng  ISO  Mk.  pro 
Arti.'  ä  300  Mk.  sowie  unter  Uratanscli  der  Fr.-Obligationen 
in  solche  der  Bergisch  -  Märkischen  EisenbahngeseUsdiaft  za 
gleichem  Nennwerth  und  gleichem  Zinsfuss. 

3.  Die  Aachen-Dttsseldorfer  Bahn  in  der  80  km  langen  Linie  Aachen* 

Obercassel,  per  1.  Januar  1866  mt&v  Einlösung  der  St.-Actien 
im  Betrage  von  12  000  000  Mk.  zum  Nennwerth  und  Ueber- 
nahme  der  Pr.- Obligationen  von  ursprünglich  11  850  000  Mk. 
l)«^in  preussischen  Staat  gepreriiiber,  von  dem  sin  selbst  die 
Huhn  ers!t  crfknnft  hatte,  ül»enuihm  sie  die  \'e)-pniehtnng  zur 
bedingten  Rückzaliluiig  der  von  diesem  an  die  Aachen-Düssel- 
doHer  Bahn  s.  Z.  geleisteten  Zinsziischüsse  mit  2  994  560  Mk. 
unter  Verw(Midnng  des  vierten  'J'heils  vom  Reinüber^irhiiss  iU>er 
6'/,,%  dei'  Bergisch-Märkibchen  St.-Actien.  Von  dieser  Halm 
war  die  Anfangsstrecke  Aachen-Richterich-Kohlscheidt  und  die 
Kohlenzweigbahn  Kohlscheidt  -  Kämpeben  gemeinschaftliches 
Eigeiitbunv  mit  der  Aachen --Mastrichter  Eisenbahngesellschaft. 
Aul  der  .Strecke  Richterich -ivohlscheidt- Kämpchen  übernahm 
aber  von  1868  ab  die  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn  den 
alleinigen  Betrieb  gegen  zunächst  50 "  „  der  Bruttoeinnahme 
aus  dieser  Strecke,  und  von  1872  ab  gegen  eiu  jäbilicbes 
Hxum  von  42000  Mk.  Selbstredend  behielt  die  Bahn  auch 
den  Mitbetrieb  anf  der  Strecke  Bichterich-Aacheu. 

4.  Die  Ruhrort-Crefeld-Ereis  OladbacherBahn  in  der  42,2  km  langen 

Linie  von  München-Gladbach  nach  Homberg  (gegenüber  Ruhrort) 
per  1.  Januar  1866  unter  Einlösung  der  St.-Actien  im  Betrage 
von  4500000  Mk.  zum  Nennwerth  und  Uebemahme  der  An- 
leiben von  ursprünglich  6036  000  Mk.  Auch  bei  diesei*  über- 
nahm sie  wie  hei  der  Aachen -DttSBeldorfer  Bahn  die  Ver- 
pflichtung zur  bedingten  Rückzahlung  dei*  geleisteten  Zinazu- 
BChüsse  von  71S096  Mk.  an  den  preussischen  Staat 

5.  Die  PrenssiBch-Nledei'l&ndische  Verbindungsbahn  in  der  If),-.»  km 

langen  Linie  Viersen^Grenze  gegen  Yenlo,  mit  ßetriebswechsel 
in  \  enlo.  für  3  402  000  Mk.  baar,  IRtKi  bei  deren  Eröffnung. 

6.  die  Hessische  Nordbahn  (früher  Kurfinst- Friedrich -Willlelms- 

Nordbahn)  in  der  146,a  km  langen  Strecke  von  Gerstnngen 
Über  Cassel  bis  an  die  westfälische  Grenze  gegen  Warburg 
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(mit  Betriebswechsel  in  Warbnrg)  mit  Zweig  nach  Carlshilfen. 
Hierbei  Obemabm  sie  per  1.  Januar  1B68  indess  nur  Ver^ 
waltmig  und  Betrieh  der  Bahn  gegen  eine  feste  Rente  von 
57o  der  St.-Actien  im  Betrage  von  34000000  lüc.,  resp. 
Umtausch  dieser  in  5procentige  Berg. -Härle.  Nordbahn- 
Prioritäten.  Die  Anleihen  der  alten  Oesellschaft  fibernahm 
sie  nicht. 

Bei  allen  diesen  Bahnen  ist  der  von  der  Berp^.-Märk.  Gesell- 
schaft gezahlte  Kaufpreis  gegenüber  den  bisheiipen  Erträgen  der^ 
selben  ein  verhältnissmässig  hoher,  doch  bedurfte  dieselbe  dieser 
Linien  zur  Entwickeluug  ihres  eigenen  Netzes  in  der  von  ihr  beab- 
sichtigten Weise,  und  andererseits  wurden  dieselben  im  Besitze 
der  Berg.-Märk.  Eisenbahn  bei  Weitem  ertragstahiger.  Fernerhin 
rilK'nialim  sie  ]\wh  pachtweise  die  der  Niederländisch-Westfälischen 
Eisenbahiiffesellschaftgehörenfb'Ti  fnnien  von  Winterswvck  ii!  Holland 
bis  Bisiiiark  lu-i  Herne  in  WestüUt'ii  und  von  Winterswvck  l)is  Bocholt, 
ab  Eröttnung  IböO.  Finanziell  betheiligte  sieli  die  <  Jesellschaft  noch 
an  dem  brannsrhweigiscben  I\ist  nbahnnnteriudinien  indem  sie  bei 
(-TFÜndung:  der  ßrauiiseliweiüischen  Eisenbalmgessellschaft ,  welche 
durch  Kaiil  Eigenthiiineriu  der  ))iannschweigischen  Staatübahnen 
wurde,  die  Hälft«  von  dei*en  At  tieu  nnt  l&üOOOOO  Mk.  übernahm, 
während  die  andere  Hälfte  von  der  Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger 
(xeselKschaft  iilu  rni»iumen  wurde.  Sie  wurden  hierzu  veranlasst, 
um  der  Concniici)/  der  1871  zn  erütlueuden  Lehrter  Bahn  ITir  den 
Berlin-rheinischen  Verkehr  begegnen  zu  können.  Das  St.  Gotthard- 
bahnuntemehmeD  subventiouirte  sie  mit  8UÜU0U  Mk.  Nachrichtlich 
sei  hier  noch  erwähnt,  dass  die  Gesellschaft  1866  den  Ankauf  der 
Frenssisch-Westlälischen  Staatsbahn  beschloss,  doch  genehmigte  der 
prenssische  Landtag  den  Verkauf  der  Bahn  nicht. 

Durch  die  vorstehend  einzeln  anfgefährten  selbstgebanten 
Linien,  die  dni'cb  Kauf  erworbenen  Bahnen,  sowie  die  ausserdem 
bei  Herne,  Düsseldorf,  Dortmund  und  dabei  (Station  der  Hahr^Sieg- 
bahn)  hergestellten  Verbindungsbahnen  und  Cnrven  nnd  die  zahl- 
raichen  Anschlussgleise  zn  den  Kohlengruben  nnd  industriellen 
£tablissement8  erlangte  das  Bergisch -Märkische  Bahnnetz  eine 
Eigenthumslänge  von  1370  km. 

Zu  diesen  Neubauten,  zum  Umtausch,  resp.  zu  baarei*  Eün- 
l*Vs!nig  der  Pr.-Actien  der  dun'li  Kauf  erworbenen  Eisenbahnen  zur 
Einlösung  auch  der  !*!■.-<  Obligationen  der  Prinz-Wilhelmsbahn,  zur  Be- 
schaffung der  erforderlii  In  n  Betriebs mi i  tel  und  zn  den  durch  das 
\^'arli>pn  des  \'erkehrs  bedingten  Krwt?iternngsbanten.  zum  Ankauf 
der  braonschweigischeu  ii^enbabnactien  imd  zur  sSabventionining 
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des  St..  Oolthnnlhahiuint«niehnjeiis  emittirte  die  öJesellscliaft  ausser 
(htm  bereits  Eingangs  angeorebeiH  U  Gruiidcapitxal  von  rJOOoüuü  .Mk. 
in  den  Jahren  1850  bis  1872  weitere  St.-Actien  im  Betrage  \<*\i 
198000000  Mii.  Von  diesen  waren  die  für  Dortmund  -  Soest  lh.»u 
ausgegebenen  1500000  Mk,  ursprünglich  von  den  alten  St.-Actien 
verschieden  und  deshalb  uiit  \At.  B  bezeichnet,  dieselben  soIU^mi 
nur  eine  Afaximaldividende  von  4"  „  erhalten  und  der  weitere  Rein- 
ttberschuss  aus  dieser  einzehien  Strecke  zuj-  Hälfte  zur  Amortisation 
dieser  St.-Actien  B,  die  audere  Hällte  aber  unter  säuimtliche 
St.-Actieii  gleicbmäs^sig  vertheilt  werden.  Indess  worden  auch 
diese  Actien,  welche  pro  1867 : 8'/.7u  und  ab  da  stets  die  Maiimal- 
dividende  von  4  "  ,,  erhalten  hatten,  1863  in  den  nrsprttnglichen 
St.'Aotien  gleichberechtij^  nmgetanscht,  nnd  ab  da  gab  es  nur 
eine  Sorte  völlig  gleichberechtigter  St.-Actien. 

Das  gesammte  Actiencapital  stellte  sieh  somit  anf  210000000  Hk. 
An  neuen  Anleihen  nahm  die  Gesellschaft  353229100  Mk.  mit 
Zinsfass  von  5,  4V»f  4  und  B*/t*-9  auf,  doch  wurden  die  5pro- 
centigen  noch  unter  der  Privatverwaltung  in  4  Ys  procentige  con* 
vertirt.  Fttr  die  für  die  Ruhr -Siegbahn  1856  und  1862  aufge- 
nommenen 3'/»  procentigen  Anleihen  im  Betrage  von  54000000  Mk. 
hatte  der  prenssische  Staat  eine  3  V4  procentige  Zinsgarantie  über- 
nommen, wogegen  die  Gesellschaft  ilurerseits  ffir  verpflichtet 
blieb.  Von  dem  etwaigen  Beinttbertschuss  aus  der  in  besonderer 
Rechnung  betriebenen  Ruhr-Siegbahn  über  3V,%  plus  der  erforder- 
lichen Amortisationsqnote  dieser  Anleihen  sollten  zunächst  frühere 
Zinszuschftsse  an  die  Stammbahn  zurfickgezahlt  werden,  und  von 
dem  weiteren  der  dritte  Theil  dem  Staat  als  Superdividende  zn- 
fallen,  der  Rest  aber  der  <iesellschaft  verbleiben.  Ausserdem  war 
den  fiir  die  Zweigbahn  Finnentroii  -  Kothemtthle  ausgegebene» 
Pr.-Obligationen  ID.  Serie  Lit.  C  im  Betrage  von  18245100  Mk. 
eine  bedingte,  auf  die  Ruhr  -  Siegbahn  mit  übertragene  staatliche 
Zinsgarantie  zugebilligt  worden. 

Die  Gesammtsumme  der  begebenen  Bergisch-Märkischen  ELsen- 
bahnanleihen  stellte  sich  auf  3<;:^4i")  100  Mk.  —  Zu  diesen  traten 
indess  noch  die  der  angekauften  Halmen  exclusive  der  sofort  ein- 
gelösten resp.  umgetauschten  l^ina^Wilhelmsbahn-Obligationen  und 
zwar  von  der 

Dflsseldorf-Elberfelder  Bahn  mit  ursprünglich  .  .  1200000  Mk. 
Aachen-Düsseldorfer  Bahn     „  .   ,    11850000  „ 

Rnhrort-Crefeld- Kreis  Qladbacher  Bahn  mit 

uraprttnglich    oo.sfiooo  ^ 

Latus  220800UO  Mk. 
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lYausport  22086000  Mk. 
HeseiBebe  Nordbahn  mit  ursprünglich     ....  9783000 

welch  letotere  sie  jedocli  nicht  als  Selbst* 

Schuldner  Übernommen  hat.   

Summa   31869000  Hk. 

Im  Ganzen  betrugen  somit  die  begelienen  Anleihen 
395  298100  Mk.,  während  die  privile^^irte  Summe  sich  auf 
422225600  Uk.  Stellte.  Hiervon  waren  jedoch  27780000  Mk.  nn- 
begeben  geblieben;  andererseitB  sind  in  der  als  begeben  anfg»* 
führten  Summe  802500  Mk.  enthalten,  die  theils  bei  der  Haupt- 
staatakasse  als  Pfand  aus  dem  Hessischen  Nordbahnuntemehmen, 
theils  im  Beservefonds  dieser  letzteren  deponirt  waren. 

Bas  in  dem  Bergisch-Mfirkischen  Eisenbahnuntemehmen  an- 
gdegte  Gesellschaftscapital  stellte  sich  daher  unter  sachgemlsser 
Abrechnung  der  Übernommenen  Biannschweigischen  Actieo  und  der 
St.  Gotthardbahnsubvention  mit  zusammen  18800000  Mk.  auf 
586498100  Mk.,  mithin  bei  einer  EigenthumslAnge  von  1379  km 
ihr  1  km  auf  425307  Mk.  Demnach  ist  sie  die  theuerste  Bahn 
Deutschlands,  einerseits  in  Folge  der  hohen  Baukosten  selbst^  da 
die  meisten  Linien  im  Gebirgsland  liegen,  und  andererseits  wegen 
des  dem  grossartigen  Verkehr  entsprechenden  zahlreichen  Wagen- 
und  Locomotivparks  mit  einem  Stande  am  Schluss  des  Jahres  1881 
von  783  Locomotiven,  642  Personenwagen  und  21031  Lastwagen. 

An  Subventionen  hatte  die  Gesellschaft  vom  preussiscben 
Staat,  von  Kreisen  und  Städten  im  (  nuizen  -4  940  587  Mk.  erhalten, 
darunter  speciell  /.um  Bau  der  Vohnethalbahn  (Hägen-Lüdenscheid) 
die  dem  Staat  verfallene  Caution  der  ehemaligen  Kühi-Soester  Oe- 
Hellschatt  im  l^tmge  von  ursprünglich  1 500  000  Mk.  phi^s  der 
aufjrelaufenen  Zinsen,  jt  diM  Ii  abzüglicli  einer  Summe  von  120000  Mk. 

hie  Ausdebimnp:  des  Verkehrs  ist  bereits  vorstehend  erörtert, 
die  Hauptseite  desselben  bildete  stets  der  (tiit>er verkehr,  und  liier- 
von  wieder  die  Steinkohlentransporte,  welche  dui'chscbnittlich  40"' 
der  (Tesamniteinnalinie  erbrachten.  In  all  ihren  Verkehrsrelationen, 
besonders  auch  bezüf^licli  des  Kuhrkohlengebiets,  in  welchem  iln-  aller- 
dings die  erste  Stelle  verblieb,  hatte  sie  mit  der  ConcniTeuz  der  ;:lei(  Ii 
lei^tmigstUhig-en  KluMiiischen  und  Köln-Mindener  P^i'^('iil)ahnmiter- 
iK'lumiii'jen,  und  bezug  lii  h  des  Verkehrs  aus  dem  siegj^ebiet  mit  der  des 
li't/tti  eu  zu  kämpfen,  so  das>  sit-  deswefren.  wie  auch  besonders  wegen 
tler  hohen  Belastung  ihres  liiliiiu-hiiifiis  uiclit  diu  Kentalnlität  er- 
reiehte,  wie  man  nach  dem  von  ihr  beherrscUi^u  Veiki'hi  >ireliiet  und 
ihrem  thatsächlich  g  i  o^sartitcen  Verkehr,  numerisch  dem  btideuli-ndsteii 
.sammtlicher  deutächuu  Privatbahnen,  hätte  erwarten  köuueu. 
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DLeaelbe  wird  eraichtlich  aus  den  den  St.-Aetien  gezahlten 
Dividenden,  welche  sich  wie  folgt  stellten: 
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Der  rapide  Rückgang  von  1872  zu  1873  erklärt  sich  aus 
der  bedeutenden  Vermehrung  des  Anlagecapitals  in  1872/73  um 
150  000  000  Mk. 


Die  Knhr-SieL'l»a])u  erforderte  in  den  Jahren  1862  i\4.  18H(J 
und  18B7.  1878  und  1879  ütaatlicheii  Zinszuschnss  nnd  zwar  im 
(iauüen  042 40(5  Mk  ,  wovon  jedocli  bis  1881;  ;iti7.")00  Mk.  ziuüek- 
erstattet  werden  konnten,  wie  die  iVesellschaft  auch  auf  die  ti  iilieren 
Staatszusclmsse  ftir  die  Aachen-Düsseldorfer  und  Ruhrort-Orefelder 
Bahn  zusammen  2037  309  Mk.  zurückzahlen  konnte. 

Nachdem  der  preussirjohe  Staut  das  Rheinische  nnd  Köln- 
Miudeuer  Eisenbahuuuternehuit ü  im  Jahre  is.so  für  sich  ei'worben 
hatte,  konnte  derselbe  auf  \ullständig  legalem  Wege  das  Bergisch- 
Märkische  Unternehmen  lahm  legen.  Deshalb  trat  die  Gesellschaft 
ihrerseits  mit  dem  Staat  wegen  Verkaufs  der  Bahn  in  Unterhand- 
Inngen,  nnd  dieselben  f&hrteii  dahin  znm  Absehluss,  dass  die  Vei*^ 
waltong  der  Bahn  laut  Gesetz  vom  28.  März  1882  ab  1.  Jannar 
desselben  Jahres  ftlr  Bechnnng  des  preussischen  Staats  erfolgt«. 
Am  1.  Jannar  1886  aber  ging  das  ganze  Unternehmen  hei  gleich- 
zeitiger Auflösung  der  Gesellschaft  in  das  volle  Eigentfaum  des 
Staates  über.  Derselbe  hatte  von  1882  ab  den  St-Actien  zunächst 
5%  feste  Rente  gegeben  und  dann  beim  Umtausch  derselben  ffir 
4  Actien  k  300  Mk.  (=  1200  Mk.)  1500  Mk.  in  4procentigen  Consols 
gezahlt. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  demnach  für  210000000  Mk. 
Actien  aui'  262500000  Mk  in  4procentigen  Consols,  wozu  noch 
die  Aideihen  mit  umlaufend  371347  462  Mk.  kamen,  während  an 
Fonds  dem  Staat  24100470  Mk.  zuMelen. 

UebrigOM  standen  bei  V  erstaatlichung  noch  eine  grössere  An- 
zahl Neubauconcessionen  otfen,  welche  wii*  oben,  als  durch  die  Ge- 
sellschaft nicht  erledigt,  absichtlich  unerwähnt  gelassen  haben.  Da 
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dieselben  von  der  QeseUschaft  mehr  ans  Coneiirreii2Tflisk8ichten  als 
im  öffentlichen  Interesse  geplant  worden  waren»  80  Hess  der  Staat 
den  grOSBten  Theil  dei-selben  nnansgeführt. 

Ausser  der  bereits  oben  erwähnten  Strecke  Haufe -Vörde 
waren  von  der  Gesellschaft  noch  Menden -Hemer  und  Homberg- 
Mörs  in  Banangriff  genommen  worden,  docli  wurden  dieselben  ei-st 
nach  Uebergang  des  Unternehmens  in  den  Besitz  des  Staates  eröffnet. 

Bei  dem  Utber(/mig  der  Bahn  in  den  Besitz  des  StuaJtts  be- 
frnif  hei  ffämmtlichen  Anleihen  mit  Ausnahme  der  III.  Serie  der 
Ziiisfiiss  4^/^  '7„.  Von  diesen  liindifitc  der  Stant  die  VI.  Serie 
von  ItidO  pe?'  ?.  Januar  I8Sf>  zur  haaren  Eiidosung.  hei 
allen  anderen  -4' ; .,  procentnjeH  Anleihen  dagegen  wurde  der 
Zin.s({(ss  per  1.  Januar  ISSO  auf  4^1  „  Ii e rahgesetzt,  resp.  die- 
jenigen Stinke,  deren  Besitzer  Itiergtgen  Widtrt^jrriirh  erht)hev,  auf 
(Ii  )i  glualitn  Termin  zur  Jiückzaltlinn/  gckiindigt.  SofnJ  '/ah  rs  von 
Januar  188fi  ab  nur  noeh  4-  und  a^^proc entige  Bergi.>i  ii-  M>irkis<  hv 
Fr.- Obligationen.  Inzirischen  sind  die  ersteren  sdinmlluh  bmih  tn 
-'*\'.,prorentige  Consok  amgetauseht  oder  tvetiigstens  das  Uwtiiusch- 
rerfahren  eingeleitetf  die  hierzu  aber  niehl  angemeldeten  resp.  nicht 
abgestempeUeti  Stiieke  fur  haaren  Eirdösung  gekündigt.  Bei  der 
L  Serie  von  1848  und  1849,  der  IL  Serie  von  1860  und  18iio 
und  der  IV.  Serie  fon  1860  und  1862  hat  der  UmtOMtck  bereits 
IM  Jahre  1887  stattgefunden  resp.  siwl  die  kierm  nirht  oitj^«*- 
meldeten  ObUffationeu  per  2,  Januar  resp.  1.  JuU  1887  eur  toarw 
EinUinmg  gekündigt  worden.  Bei  der  IX.  Serie  von  1876  hat  der 
ümtaiterh  am  1.  Janmr  1890  begonnen  und  sind  die  hiersu  nicht 
tdigeattempe^ten  Stücke  per  $.  Januar  1890  zur  baaren  Eiidäsmg 
gekündigt.  Bei  der  V.  Serie  von  1868  und  1864,  hei  der  VII.  Serie 
ron  1870 j  bei  der  VIII.  Serie  von  1873  und  bei  den  „Bergiech' 
Mfirkisthen  Nordbahn-Prioriiäie9i**  ron  1860  beginnt  der  ünttauath 
dir  hierin  abgestempelten  Stw'ke  am  1.  Juli  1890,  während  die 
nicht  abgestempelten  Ohligutionen  per  1,  JuU  1890  zur  haaren  BHn- 
lüsung  gekündigt  .>ind.  Auf<serdem  gehören  noch  die  Dortmund' 
Soeater  Fr.-Obligationen  hierher,  welche  von  der  Bergisch-Märkisehen 
Kisenbahngeseüschaft  zum  Bau  der  gleichnamigeil  Strrrkc  unter 
diesrm  hvsfmderen  Namen  begehrn  irorden  traren.  Dieselben  zer- 
fielen in  1.  Serie  von  18ßS  zu  4  "/o  und  in  IL  Serie  von  1857 
zu  4^/2"  \,  per  1.  Januar  ISSfJ  aber  auf  ^  "/<•  eonvertirt;  beide  sind 
ghi<h falls  bereits  in  1887  in  S^i^proientige  Consoh  tmgetouschif 
resp.  per  i?.  Jonnar  1887  zur  Rikkzahlung  gekündigt. 

Simnt  bleiben  von  dt-n  Bergi^'rh  -  Märkist  licn  Pr.- Obligationen 
nur  noeh  die  ^\yprocentigen  m  Umlauf.    Es  sind  dies  Ute  ärti 
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£um  Bau   der  Jtuhr  -  tiieffbahit  und  ikrm  Ztveiyhahu  Ftnnenirop- 
Olpe-Rothe  Mühle  aufgmommmm  Anleihen  und  zwar: 
III.  ISeric  Lit.  A  vi/n  ISöO  in  Stücken  zu  300  Mk., 
in,  Serie  Tat  B  von  J662  in  SiUrkeii  zu  3000,  loOO,  600  md 
300  Mk,  wid 

in,  Serie  Lit  C  von  1870  und  1879  in  Stikken  m  $00  Mk, 

Für  üUe  drei  gleichmä$8ig  $ind:  Zinstermine  2.  Januar  und 
L  JuH;  AmorUtaiion  jährUeh  mit  Va  ^y»  plus  ZineguwaeJte,  Ver- 
loasung  im  JuU  auf  2.  Januar,  Verjährung  der  nicht  ahg^wbenen 
Zimen  nach  4  Jahren  und  der  ausgeloa8te9if  zur  Einlösung  nickt 
prätenUrUm  ^Ucke  nach  11  Jdhrm»  ült.  1888  waren  von  Lit,  A 
und  B  gusammen  noch  48  061 800  Mk,  und  von  Lit,  C 
17667500  Mk,  m  Umlauf.  Bei  (dien  dreien  betrug  der  Cour» 
am  31.  Deeember  1889  an  der  Berliner  Börse  lOl^M^j^, 

Die  seitens  der  Bergisch^Märkischen  EisefAaltngesc^haß  s,  Z. 
selbstschuldneriadi  ühernommenm  AnUüim  der  von  ihr  käuflich  er- 
worbenen anderen  Eisenbahnunternehmen  (Düs>i  hl>,rf  -  Elberfeld, 
Aachen'IküiseUlorff  Ruhrort-Creftkl-Kreis  Gladbach,  Hessische  Nord" 
bahn)  sind  bei  diesen  selbst  näher  beiuLndelt, 


Btrliii-Anhaltische  Eisenbahn. 

Im  Jahre  l^m  bildete  sich  in  Berlin  ein  Comite  zwecks  An- 
strebuiig  einer  Bahn  V(»n  Herliii  resp.  Potsdam  —  die  Linie  Berlin- 
Potsdam  war  bereits  jjrnji  ctirt  —  itarh  IJiesa  zum  Anschluss  an 
die  schon  im  J^aii  begriliene  i.eip/iu^  -  Drcsdeaer  Bahn,  behnfs  Ver- 
bindung' Berlins  mit  Leipzig-  und  l>rcsden.  Dasselbe  erldelt  auch 
die  Geneliudgung  zur  Bildung  einer  Actieni?eselischatt,  doch  ver- 
weigerte schliesslich  die  Regiennig  die  l  uncession  zu  der  beab- 
sichtigten Linie,  weil  sie  zunächst  die  llauptorte  Preussens  unter 
sich  in  Schienenverbindung  gebracht  haben  wollte.  In  Fulge  dessen 
entschloss  sich  die  Gesellschaft  zum  Bau  einer  Bahn  von  Berlin 
nach  Köthen  zur  Anlehnung  au  die  im  Bau  beÜndliche  Magdeburg- 
Leipziger  Bahn,  und  so  wurde  der  Absicht  der  prenssischeu  Re- 
gierung Genüge  geleistet,  als  dadurcb  Magdeboi-g  und  Halle  in 
EiuenbahnTerbrndiuig  mit  Berlin  kamen.  Di«  von  dei*  Gesellschaft 
Dnprttnglich  beabslditigte  Verbindung  Berlin-Dresden-Leipzig  war 
auf  diese  Weise  allerdings  nui*  mit  weitem  Umwege  erreicht.  Zu 
diesem  neuen  Project  erhielt  die  Gesellschaft  am  15.  Mai  1839  die 
definitive  Conoession,  und  sie  änderte  hierbei  die  Firma  aus  »Berlin- 
Sttchsische*'  in  „Berlin-Anhaltische  Eisenbahngesellschaft''  um. 
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Das  Anlaj^ecapiUil  war  auf  «mxkioOO  Mk.  in  St. -Actieu 
a  .3üu  3Ik.  \m  4"/,.  Bauziiisen  fester*  setzt  worden,  doch  rau88te  das- 
selbe noch  während  des  Baues  mit  Privilegium  \ün  1840  um  eine 
4procentige  Aideihe  vou  3  000  000  Mk.  und  kurz  nach  Kröftnung 
1B42  um  noch  eine  solche  im  Betrage  von  1500000  Mk.  erhöbt 
werden.  Beide  worden  in  Friorittttsactlen  aufgelegt,  welche  ihran 
Wesen  nach  aber  Pr.-Obligfationen  waren. 

Somit  hatte  das  Anlagecapital  fttr  diese  erste,  1889  be- 
gonnene und  bei  Erdffunng  der  ersten  TheUstrecke  Röthen -Dessau 
am  1.  September  1840,  am  10.  September  1841  vollendete,  163  km 
lange  Strecke  die  Höhe  von  13  500000  Mk.  erreicht,  mithin  pro 
1  km  ca.  88  200  M k. 

Dass  das  Unternehmen  in  der  Lrnie  Berlin-Röthen  allein  auf 
die  Dauer  nicht  lebensfilhlg  bleiben  konnte,  lehrt  ein  Blick  auf  die 
Rarte.  Der  Ban  directer  Linien  Berlin-Magdebntg  und  BerlinrHalle 
oder  liOipsig  seitens  anderer  Unternehmer  musste  dasselbe  völlig 
lahm  legen.  Zum  Ban  der  ersteren  Linie  resp.  Potsdam-Magdeboig 
im  Auschluss  an  die  1838  eröffnete  Strecke  Berlin -Potsdam  con- 
stituirte  sich  detni  auch  schon  1843  eine  neue  (Gesellschaft,  und  so 
trat  an  die  Berlin -Auhaltische  Gesellscbaft  die  Noth wendigkeit 
heran,  den  Schwerpunkt  ihres  Unternehmens  durch  den  Bau  neuer 
Linien  zu  verlegen. 

Es  wurde  zunächst  das  erste  Project.  Auschluss  an  die  in- 
zwischen eröffnete  liCipzig  -  Dresdener  Bahn  zu  gewinnen,  wieder 
aufgenommen  und  in  der  Linie  .Intprbnrrk  -  Rfulorrin  mit  AnscWuss- 
rnrven  an  die  Leipzig- l->resden«^r  l>aliii  in  Kiclitiinir  auf  Dresden 
und  nacli  Uiesa  verwirklicht.  Dieselbe  wurde  mi'  '  i'ucrssioii  vou 
1845  im  .Tahi-e  iw<7  beironnen  und  ftl.4  km  laim  Isis  »MofVru't. 
Die  l>t.'ieL;lcn  Aiisclilussciir\ t.'ii  NMudcii  von  Aiitaiiu"  au  durch  die 
Leipzig-Dresdener  Balm  l>etriebeii,  Diucli  den  I^jui  diespr  Zweig- 
bahn wurde  eint-  tlirtüte  .S'hienenverbindung  zwisclieii  Knlin  und 
Dresden  geschatlen.  an  deren  (lesiuiinitlange  von  1H7  km  Berlin- 
Anhalt  mit  141  km  betheiligt  war,  uiul  zugleich  eine  neue  zwischen 
Berlin  and  Leipzig  via  Kiesa  vou  nui'  210  km  gegen  die  via  Kothen 
von  222  km. 

Den  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Magdeburg  hatte.  \ne  wir  oben 
gesehen  haben,  Bertin-Anhalt  an  die  Beriin-X^otsdam-MagiUbiirger 
Bahn  abgeben  mfissen.  Um  nun  den  nach  Halle  und  Leipzig  nicht 
auch  an  andera  Unternehmer  zu  verlieren,  beschloss  die  Gesell- 
schalt,  die  entsprechenden  Strecken  selbst  zu  bauen  und  hierm 
ihre  Linien  von  Wittenberg  nach  Bitterfeld  nnd  von  da  in  Gabel- 
form nach  Halle  nnd  Leipzig  vorsntraiben,  sowie  ferner  noch  von 
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Desgan  luirh  J>ittei  ii  ld  zu  bauen.  Nach  Eriipiaug  der  l'ohct.>.'>it)n 
lö5(i  vvurdeu  üäiamtliche  Strecken  sofort  in  Angriff  ffenomnieu,  und 
Dessau- Bitterfeld  25,4  km  lanj^  IBöT,  sowii^  die  Linien  W  ilLeiiberg- 
Bitterfeld  - 1  Lille  und  Leipzig?  i)9,r>  km  lanjr  1859  eröffnet.  Hier- 
durcb  wurde  für  die  Konten  von  Berlin  nach  Halle  und  Leipzig 
der  Winkel  bei  Kothen  abgeschnitten  und  so  die  erste  von  189 
auf  162  km,  die  letzte  von  222  auf  .163  km  gekfirzt.  Die  Strecke 
Wittenberg-Kötlien  der  eigeDtlichen  Stammlialm  verlor  durch  diese 
Neubauten  selbstredend  an  Bedentung  und  sank  zur  Zweigbahn  herab. 

Inzwischen  hatte  1S57  die  Regierung  an  die  Gesellschaft  die 
AulBTorderung  gestellt,  von  Halle  fiber  Sangerhausen,  Nordhausen, 
Heiligenstadt  bis  an  die  hessische  Grenze  in  Richtung  auf  Cassel, 
also  ungefthr  die  spätere  Halle- Casseler  Bahn  zu  bauen,  doch  re- 
fOsirte  schliesslich  die  Gesellschaft,  da  die  Regienuig  die  geforderte 
Bevoizugnng  der  alten  Actien  bezüglich  der  Dividende  nicht  zu- 
gestehen wollte. 

Nachdem  schon  1861  die  Gesellschaft  sich  vergebens  um  die 
Concession  zum  Bau  von  Rosslau  nach  ]SIagdeburg  behufs  Her- 
stellniijr  einer  neuen  Magdeburg  -  Ijeipziger  Linie  beworben  hatt^ 
mi  Theil  derselben  aber,  Rosslau-Zerbst,  von  der  anhaltischen  Re- 
gierung unt«r  dem  Namen  Leopoldsbahn  gebaut  worden  war,  er- 
hielten zu  dem  Bau  der  m  •  h  fehlenden  strecke  jenseil s  Zerbst,  die 
Berlin-Anhaltische  und  di.*  Uerl.-Potsd.-Magd.  ( iesellschaft  zusammen 
die  Concession,  und  zwar  Iterlin -Anhalt  von  Zerbst  bis  an  die  an- 
haltisch-]>rens«4isr]H*  Liindesirrenze,  und  Berlin  -T*«>tsdani  -Miifrdeburg 
von  d;i  bis  :tn  x  ine  alte  Hauptstrecke.  Berlin-Anhalr  erotinete  seine 
Neubaustreck«'  ../•■rb'^t-Landesgrenze"  gleichzeitiif  mit  der  von  der 
Bprl.-Pntsd.-M.iudb.  ( ii  Nfllsi  liall  gebauten  J.inie  „.\nhaltiM  lic  I.andes- 
grenze-Magdeburg"  1h74  uml  trat  durrh  diesen  Neubau  nur 
5  km  mit  der  8(J  km  laugen  Strecke  .,i..a!idesgrenze  bei  Zerböt- 
Bitterfeld-Leipzig"  in  die  neue  Iloute  Berlin-.Magdebui'g  ein. 

Zur  Her.st<jllung  vinvi  directen  Route  Magdeburg-Breslau  war, 
nachdem  Berlin  -  .\idialt  den  Bau  der  ganzen  noch  erforderlichen 
Strecke  Wittenberg  -  Kuhliurt  -  Falkenberg  abgelehnt  hatte ,  die 
Strecke  Kohlfurt-Falkenberg  von  einer  besonderen,  der  Oberluusitzer 
Kisenbahngeaellschaft,  gebaut  und  m74  eröffnet  worden.  Berlin- 
Anhalt  baute  seinerseits  nur  das  noch  fehlende  Stfick  von  V(^tten- 
berg  nach  Falkenberg,  und  es  wurde  diese  53,7  km  lange  Strecke 
1875  eröffnet.  Durch  diesen  Bau  war  gleichzeitig  noch  eine  neue 
Route  Magdeburg-Dresden  geschaffen. 

Lizwischen  hatte  per  1.  Oktober  1871  die  Gesellschaft  die 
13,0»  km  lange  herzoglich  anhaltische  Leopoldsbahn  RossUu-Zerbst, 
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welche  \üii  JCröffimng:  ai»  {«xchtweise  bereits  im  Betrieb  der  An- 
haltisclieii  Eisenbabu  gestanden,  käuflich  erworben,  und  am  1.  Juli 
1878  nahm  sie  mit  Rechining  vom  1.  Januar  auf  ihre  eigene  Rech- 
nung die  Oberlauäitzer  Bahn  Koblfnrt-Falkenberg  io  Betrieb.  Nacb 
dem  bierflber  zunächst  auf  60  Jahre  abgeschlossenen  und  dann 
weiter  zweiijähi-ig  klindbaren  Vertrage  hatte  Berlin-Anhalt  die  sta- 
tutenmässigen  Fonds  zu  dotiren,  die  bereits  piivilegirte  und  nacb 
Erfordern  zu  begebende,  sowie  die  etwaigen  sp&teren  Anldhen  zu 
verzinsen  und  zu  amortishren,  und  sollte  hiergegen  von  der  jähr- 
lichen Brattoeinnahme  die  ersten  1 000  000  Mk.  als  die  erfahrungs- 
gemäasen  Betriebskosten  ganz,  von  der  zweiten  Million  60%,  Ton 
der  dritten  Hillion  60  %  und  von  der  etwaigen  hSheren  Brutto- 
einnahme 90  %  erhalten.  Mindestens  aber  hatte  Berlin-Anhalt  an 
die  Oberlausitzer  Gesellschaft  in  den  ersten  fünf  Jahren,  das  ist 
von  1878  bis  ind.  1882,  zur  Deckung  der  dortseitigen  Ver- 
waltungsunkosten 20  000  Mk.  pro  Jahr,  und  von  1883  ab  jährlich 
100000  Mk.,  überhaupt  aber  höchstens  so  \iel  zu  zahlen,  dass  die 
St.-Actien  3"Vo  ^jnsen  erhalten  konnten.  Zu  diesem  für  die  Ober- 
lausitzer Gesellschaft  äusserst  j>:nn«5ti?en  Vertrage  war  Berlin-Anhalt 
veranlasst,  weil  seine  Strecke  Falkenberg- Wittenberg  nur  mit  Rück- 
sicht auf  den  Duicligangs verkehr  gebaut  war,  und  es  hoifen  duifte, 
dass  dieser  unter  ihrer  Verwaltung  sich  heben  würde.  —  Zu  allen 
diesen  Neubauten  von  1S45  an.  zum  Ankauf  der  anhaltischeu 
Leopoldsbahn  mit  1  000  ooo  Mk.  sowie  mr  Vermehrung  der  Be- 
tnebsraittel  und  besseren  Ausrüstnim  <\vv  Sfammstrecke,  speciell 
auch  zum  Umbau  des  F^ahnhofes  in  Berlin  mit  rund  12  000  000  Mk. 
waren  mit  l'i-ivileuiiiiii  von  islT).  185S,  1H72  imd  187.*^  neue  mit 
Lit.  B  bis  K  bezeirliiirtc  den  altfii  aher  i:UMi  litit^rrM'litigt,e  St.-Actien 
im  GosammtbetrniJ:r  von  42  7r,0(MH)  Mk.  eniittirt  und  4'  .proeentige 
Anleihen  in  llülie  von  ölOUOOiH»  Mk.  aufi;euomiueu  woiden.  und 
zwar  18")ti  Emission  i  und  II,  iHiiö  J^it.  B.  1875  Lit.  (■;  hieraus 
wurden  jedoch  die  beiden  ei  sten  4procentigen  Anleihen  (Prioritäts- 
actien)  von  1840  und  1842  getilgt. 

Das  Anlagecapital  belief  sich  somit  nach  Abrechuun^  dieser 
beiden  Auleilien  auf  102  750  000  Mk.,  mithin  bei  einer  Eigenthums- 
länge Yon  430,6  km  einschliesslich  des  Auschlussgleises  an  die  Ber- 
liner und  des  Antheils  an  der  Leipsdger  Verbindungsbahn  pro  1  km 
auf  ca.  236  188  Mk. 

Berlin -Anhalt  wai*  mit  seinen  Linien  am  Verkehr  von  Berlin 
nach  Dresden  nnd  Wien,  von  Berlin  nach  Leipzig  -  Mflnchen  und 
Italien,  von  Berlin  nach  Halle  und  Frankfurt  a.  M.,  von  Magde- 
burg nach  Leipzig,  von  Magdeburg  nach  Dresden  und  von  Magde- 
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borg  naeli  Breslaa  betbei%t.  Der  UniBtand,  dass  die  Strecke 
Berlin -Jttterbogk  den  drei  erstgenannten  Verkehren,  die  Strecke 
von  Jüterbogk  bie  Bitterfeld  dem  HaUeschen  ond  Leipadger  Yer» 
keliTf  die  Strecke  Anhaltiscbe  Landesgrenze  -  Rosslau  den  drei  ge- 
nannten Bdationen  von  Magdeburg,  die  Strecke  Bitterfeld-Leipzig 
den  Relationen  von  Berlin  und  von  Magdeburg  nach  Leipzig,  die 
Strecke  Rosslaa- Falkenberg  den  Relationen  von  Magdeburg  nach 
Dresden  und  nach  Breslau  und  die  Strecke  Falkenberg -ROderau 
den  Relationen  von  Berlin  und  von  Magdeburg  nach  Dresden 
dienten,  hat  die  Berlin -Anhaltische  Eisenbahn  zu  einer  der  best 
fundirten  Deutschlands  gemacht.  In  der  ganz  ausnehmend  ent- 
wickelten Rentabilität  trat  in  der  Mitte  der  siebziger  Jahre  aller- 
dings ein  starker  Rückgang  ein;  doch  war  dies  nur  ein  zeitweiliger 
und  nur  dadurch  bedingt,  dass  die  für  den  Magdeburg  -  Breslaner 
und  Magdeburg-Dresdener  \>rk('hr  berechnetiMi  Neubaustrecken  sich 
in  der  Zeit  der  pi-steu  l'arit-  und  Instradirini«rsk;iTnpft'  um  den 
Durchiraiitisvfi  k»'lir  nicht  sn  rcntiren  konnt^'ii.  inu  die  j^lciclizeitige 
hohe  Mehrbelasiun;:  d»-^  1  iiteniehniens  um  rund  47  0oim)00  Mk. 
auazuirleichen.  Der  allen  < Gesellschaft  war  in  folge  der  \  erstaat- 
iichung  der  Bahn  allerdintrs  nicht  mehr  beschiedeu,  den  Nutzen 
aus  diesen  Neubauten  zu  zielieu.  Ebenau  kam  dieselbe  nicht  mehr 
Zill*  VerwirklichuniT  ihi-er  weiteren  grossartigen  Projecu-,  von  denen 
besonders  folgende  v.n  neiineu  sind:  lau  ki  nwalde- FniNti'nwalde  für 
den  Verkehr  von  Osten  nach  Westen  mit  IJnigehnug  Berlins,  vun 
Glöwen  an  der  Hamburger  Bahn  nach  Zerbst  für  den  Hamburtr- 
Leipziger  Verkehr,  von  Wittenbeig  nach  Wumn  als  nördliche 
Fortsetzung  der  Mnldenthalbatin. 

Die  Dividenden  der  St.-Actien  hatten  sich  fftr  die  einzelnen 
Jahre  wie  folgt  gestellt: 

yro  1842  1843  1844  1845  184ü  1847  1848  lb4Ü  l8:>ü  IH')! 

V,       6     (5%  ß%      8  7^,      4       4       5  (i'Vo 

pro   18Ö2  1853  isöi  1855  185()  1857  1?S5H  1859  lH(K)  1861 

«7h  y        !)  7  ',,  »V       8'  /'/„ 

pro  18H2  18<)3  18»)4  lsü5  186«i  1807  ls»i8  IsO".»  1870  1871 

K 9-'  4    11'.,     13    la',..  13*      13',,,  13'  ,    1«  18 
pro  l87i>  1873  1S74  1875  187»;  1877  lö78  1879  1880  1881  | 
17      IG    8%     8       (»     r>v,     5       5       (i  üViu7üi 
im  Durchschnitt  also  H,K  i"  „, 

Der  bedeutende  Kückgang  von  1873  auf  1874  erklärt  sich 
AUS  der  Vermehrung  des  Actienc^pitals  vun  25  500  000  Mk.  auf 
hl  7Ö0  000  Mk.,  also  um  mehr  als  da»  D<»p|)elie, 
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Im  Jabre  1881  bot  der  Staat  der  GeBeUechaft  behufe  Ankanfs 
der  Bahn  für  die  St-Actien  eine  feste  Rente  von  doch 
lehnte  jene  diese  Offerte  als  zn  niedrig  ah.  Die  weiteren  Verhand- 
lungen mit  dem  Angebot  einer  festen  Rente  von  6  %  Ehrten  aber 
znm  endgültigen  Abschloss,  so  dass  die  Bahn  laat  Gesete  vom 
la.  Mai  1882  mit  Rechnimg  vom  1.  Januar  am  1.  Juli  desselben 
Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  und  nach  Schlnss 
des  Actienumtausches  und  Ueberiiahme  der  Anleihen  seitens  des 
Staates  als  Selbstschuldner  am  l.  Januar  18SG  in  das  volle  Eigen- 
thnm  desselben  überging,  worauf  sich  die  Gesellschaft  auflöste. 

Die  Bahn  wurde  zuerst  einer  besonderen  kdniglichen  Direction, 
dann  aber  der  in  Erfurt  unterstellt^  innerhalb  deren  Bezirk  sie  die 
Betriebsfljnter  Berlin  nnd  Dessau  bildet  Wie  schon  oben  gesagt, 
gab  der  Staat  den  8t.>Aßtien  ab  1.  Januar  1BB2  eine  feste  Rente 
von  67o  zahlte  bei  dem  am  1.  Oktober  1882  begonnenen 
Actienumtausch  pro  Actie  ä  600  Mk.  4proeentige  Ckmsols  im  Be- 
trage von  900  ^rk.  Hiernach  stellte  sich  der  Kaufpreis»  wie  folgt: 
Fttr  51750  000  Mk.  8t.-Actien  77  025  000  Mk.  in  4procentigen 
Gonsols,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  47  o28  800  Mk. 
kamen,  von  denen  jedoch  noch  2  106  000  Mk.  im  Banfonds  dis- 
ponibel waren. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  3890341  Mk.  zu. 

Nachtrftglich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Gesellschaft  vom 
1.  März  1849  bis  1.  April  1850  die  einer  besonderen  Gesell- 
schaft geh<}rende  Köthen-Bemburger  Eisenbahn  in  Betrieb  gehabt 
hatte. 

Die  AnWtön  waren  von  der  GeaeUschaft  sämmUkk  zu  4^^  % 
emiUiri  worden.  Nachdem  die  Bahn  in  den  Beeite  des  Staateg 
Übergegangen,  wurde  der  Zinsftm  jener  per  1,  Januar  1886  auf 
4^U  herabgesetetj  in  demselbeit  Jahre  aber  auch  noch  mit  dem  Um- 
tausch (lersdhoi  in  3  ..  procetitige  Cansols  begannen.  Zunächst 
wtirde  hicnun  die  I.  Eui/'ssion  von  ISCtG  und  die  Emission  lAt,  B 
von  1866  betroffen,  nohri  die  nirhl  zum  Umtausch  angemddcleii 
Stuche  per  ^.  Januar  1887  zur  haaren  Einlösung  gekündigt 
wurden, 

Nmerdmgs  ist  das   Umtaust'hverfahren  m  S%procerUige 

CnVisoh  uneh  auf  die  beiden  onderoi  noch  verldiehenetl  Anleihen, 
die  IL  Emission  ron  1856  (1867  l*egebeti)  und  die  Emission  Lit.  C 
von  1875  (lusyt dehnt  u<nde)L  F.rsteii  wird  vom  J.  Januar  und 
Letzter'  mm  J,  J\di  1890  al)  iimu<  tmm)ii,  uokrend  die  liierzn  niiht 
obgestetitpelten  Hitikke  der  IL  Emission  bereits  per  L  Oktober  1889 
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imrf  die  der  Emimon  lAt  C  per  J.  Aprii  1S90  zur  haaren  Enw 
lösUHff  ijeJ{Hudi()t  mid. 

S»iiiit  verbleiben  fOr  itpater  keine  Berlin  -  AuhaltiMeheii 
Elseubniinpnpiere  mehr. 


Berlin  -  Dresdener  Eisenbahn. 

Znni  Hau  t-iiier  (lirectt  n  Linie  Berlin-Dresden  constitiiirte  sich 
1^72  mit  Sitz  in  Herliu  unter  obigem  Namen  eine  nniie  (renell- 
8chaft  und  ei  hielt  am  24.  Juni  resp.  JT.  September  desselbeu 
Jahreä  vou  l'ieusi^en  und  Sachsen  die  (  uncesaion. 

Der  Bau  war  zuerst  der  tienerallianbank  in  «Teneraleutreprise 
übertragen  und  1873  in  Angi'itt"  genonmien  wurden,  doch  sah  sich 
die  (Gesellschaft  genüthigt,  1874  denselben  in  eigener  Regie  weiter 
vAi  liihren.  wonach  die  174,:  km  lange  Strecke  am  17.  .luni  187r) 
eröffnet  wurde.  Hier/u  traten  ihk'Ii  Verbindungsgleise  an  die  Ber- 
liner Hingbahn,  au  die  überlausitzer  lUUiu  in  f^lsterwerda  und  au 
die  sächsische  Staatsbahn  in  Dresden  mit  zusammen  6,3  km. 

Da»  ursprüngliche  Anlagecaidtal  war  auf  IS  750  000  Mk.  in 
St-Actien  k  300  Mk.  bei  4%  Baiizinsen  und  15  750  000  Mk.  in 
St.-Pk'.-Actien  k  600  Mk.  bei  5"/^  Banzinaen  feätge.setzt  und  in 
dieser  Hohe  emittirt  worden.  An  Dividende  sollten  zunächst  die 
St-Pr.-Actien  5*Vo  mit  Recht  anf  Nachzahlung,  die  St-Actien 
hieraaf  bis  6Vs7o  ^^i^  weiteren  Ueberschuss  beide  Actieii- 
Sorten  zn  i^leichen  Theilen  pro  rata  der  Beträge  erhalten. 

Der  Bauanschlag  war  aber  bei  Weitem  ttberschritten  worden, 
and  die  OeseUschaft  beabsichtigte  deshalb  schon  1875  eine  opro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  yon  13  500  000  Mk.  auiznnehmeiif  doch 
war  dieselbe  nicht  anf  den 'Markt  za  bringen  und  wnrde  deshalb 
nach  den  augenblicklichen  dringendsten  Verhältnissen  lombardirt. 
Die  in  Folge  dessen  entstandenen  1>edenklichen  Verlegenheiten 
Hessen  die  Absicht  wach  werden,  die  Bahn  an  die  Berlin-AnUaltiäche 
GeseUschaft  zu  verkaufen,  zu  \  eri>achteu  oder  in  itetrieb  zu  geben; 
das  prenssisclie  Ministerium  nahm  aber  zu  dieser  Tdee  von  vorn- 
herein ablehnende  Stellung  nnd  trat  mit  der  (lesellschaft  selbst  in 
Verhandlungen  ein,  die,  nachdem  die  Ciesellschalt  als  Kaufpreis 
42  000  000  jMk.  verlangt,  der  Staat  aber  nui-  2JÖ00  000  Alk.  ?e- 
boten  hatt>e,  dahin  zum  Abschluss  fühlten,  dass  derselbe  die  \Va\\\\ 
ab  1.  Oktober  1877  ä  conto  der  (Gesellschaft  in  VerwaUuu'^  und 
Betrieb  nahm,  das  Privilegium  iur  eine  4'/j;prücüntige  Aiüciiie  vou 
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28  940  000  Mk.  ertheüte  und  blerfllr  die  yoUe  ZinBganntie  ttber- 
nabm  unter  der  Bedingangr  der  Rflckerstattimg  der  voranesiehtlicbeii 
ZnBChttBse  plus  5%  Zinsen  nnd  eines  PrUcqniimia  im  Betrage  des 
dritten  Theils  vom  etwaigen  Ueberachnss  Uber  4%  Dividende  der 
St.-Actien.  Ferner  wnrde  dem  Staat  das  Beebt  eingerürnnt,  die 
Babn  nach  15  Jahren  ab  1.  Januar  1B77  gerechnet  gegen  Ueber- 
nähme  der  Schulden  und  Zahlung  des  fünffachen  Betrages  der  in 
den  letzten  fOnf  Jahren  gezahlten  Dividenden  zu  vollem  Eigentbum 
zn  erwerben. 

Die  Bahn  witi"de  der  königlichen  Direction  Berlin  unterstellt, 
wo  sie  ein  besonderes  Betriebsamt  bildete. 

Das  concessionii-te  Aiilac!:ecapital  stellte  sich  nach  Übig-em 
anf  54  44ÜÜÜ0  .Mk.  mul  es  kommen  auf  l  kin  der  Hauptbahn  ca. 
31W»20  Mk.  Bei  dieser  lii'heu  Belastung  des  Cnternphmens 
eiiiei^seilÄ  und  der  hohen  Leistiinj^stiiliigkeit  der  in  der  Hand  von 
Berlin-Anhalt  und  der  iSächsischen  Staatsbahn  Verwaltung  lietieiMlen, 
Tinr  nnfrefiUir  1')  km  längeren  alten  Linie  Berlin-Röderau- Dresden 
andererseits  war  es  selbst  der  Staatsbaliiiverwaltung  nicht  möglich, 
das  Unternehmen  rentabel  zu  machen,  vielmehr  musste  der  Staat 
biö  zum  Schluss  des  Betriebsjahres  1H92/83  alljährlich  bedeutende 
Znschflsse,  im  Ganzen  aber  2 160 140  Mk.  leisten.  Von  da  an 
waren  solcbe  nicht  mehr  erforderlich«  im  Gegentheil  konnten  Eück- 
zahlungen  gemacht  werden»  so  dass  sich  am  Scblnss  des  Betriebs- 
jabres  1886/87  bei  kftaflicbem  Üebergang  der  Babn  an  den  Staat 
die  Sebald  der  Gesellschaft  an  diesen  sieb  nur  noch  auf 
1689095  Mk.  stellte. 

Eine  Zablnng  von  Dividenden  war  hiernach  selbstredend  nicht 
möglich  gewesen;  mit  Ausnahme  der  Bauzinsen  hatten  Stamm-  und 
St.-Pr.-Actien  nicht  ein  einziges  Hai  Dividenden  erhalten  können, 

1886  offerirte  der  Staat  der  Gesellschaft  sofortigen  vollen 
Ankanf  der  Bahn  und  bot  für  je  sieben  St.  -  Actien  ä  300  Mk. 
(=  2100  Mk.)  500  Mk.  in  3 '/,  procentigen  Consols,  ungeföhr  einer 
Eente  von  0,83  7o  nnd  für  je  sieben  St.  -  Pr.  -  Actien  k  600  Mk. 
(=  4200  Mk.)  2400  Mk.  in  3' .procentigen  Consols,  einer  Rente 
von  2"/„  entsprerheiid.  Nach  Annahme  dieser  Offerte  durch  die 
(Teneralversammlun^--  ;j:inL^  die  l-iahn  lant  (lesot/  vom  l's.  Mär/  1887 
am  1.  April  HH7  bei  LHeiehzeitiirer  Aufiübuug  der  Gesellschaft  in 
da^j  voll«  Eijreiithiiiii  di's  Staates  iitier. 

Der  Kaul"prei.>  stt;llt,e  sich  nach  OhiL-iMii.  wie  folgt: 
fhr  16  Töoouo  Mk.  St.-Actien      3  700  uu«  Mk.  in  3'  .proc.  Cunsols 
„  15  750  000        St.-Pi-.-Actien  9  000  000  3'/;,    ^  n 

Summa  12  7öo  000  Mk. 


.  j  i^od  by  Google 


—    24Ü  — 

woca  noch  die  Anleihen  mit  nnihuifend  20434  500  Mk.  kamen, 
indem  355  500  Mk.  amortisirt,  3160000  Mk.  aher  nnhegeben  ge- 
blieben varen. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  1 743  059  Mk.  sä. 

Aof  Onmd  der  bei  Oonceseion  der  Bahn  zwischen  Prenssen 
und  Sachsen  gescUossenen  Vertrüge  hat  Letzteres  die  Strecke  von 
ElBterwerda  bis  Dresden,  54,4«  km  lang»  per  1.  April  1888  für  sich 
von  Preussen  käuflich  erworben,  und  seitdem  ist  die  Strecke  Berlin- 
Elsterwerda  von  der  Direction  Berlin  abgezweigt  and  der  in  Erfurt 
einverleibt  woi-den. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  auf  dem  Planum  der  Berlin- 
Dresdener  Bahn  von  Berlin  bis  Zossen  ein  besonderes  Gleis  der 
königlicli  prenssischeu  Militärbahn  hVpt. 

Narhf1«'in  dir  Staat  die  in  l  mlauf  befindlichen  Pr. -Obli- 
gationen bereits  [in  1.  Januar  18H8  zur  Rückzahlung  orekündigt, 
eiebt  es  keine  Berlin -Jlresdener  Eiseubahnpapiere  mehr  im 
Verkehr. 


Berlin -Frankfurt  a.  0.- Eisenbahn. 

Schon  bald  nachdem  die  Eiäenbahneu  Eingang  in  Deutsch- 
land geftiuden  hatten,  und  noch  vor  SrOffnnug  der  ersten  prenssischen 
Bahn  Berlin -Potsdam  lenkte  sich  das  Augenmerk  bereits  auf  die 
Aosfhhrung  eines  grossen  Projectes,  auf  die  Verbindang  von  Berlin 
mit  Breslau  als  der  zweitwiditigsten  Stadt  Prenssens  yermittelst 
einer  Eisenbahn.  Zn  diesem  Zweck  war  schon  1837  eine  Privat- 
gesellschaft zusammen  getreten,  indess  ist  es  fast  natürlich,  da  sich 
die  Erfohrongen  fiber  das  Eisenbahnwesen  innerhalb  Dentschlands 
nur  erst  auf  die  kurze  Linie  NQrnbei:g-Fürth  beschränkten,  dass  es 
den  weiteren  Kreisen  an  Muth  fehlte,  ihr  Qeld  in  einem  Unter- 
nehmen anzulegen,  welches  ein  fast  ebenso  hohes  Aiilasxecapital  er- 
forderte als  alle  zu  jener  Zeit  bereits  erOfl'neten,  im  Bau  befind- 
lichen und  zur  Ausfnhiung  beschlossenen  Privatbahneu  in  ganz 
Dentscbl  ni  l  zusammen.  Es  gela)ij^  deshalb  weder  dieser  ersten 
noch  auch  den  später  zu  gleichem  Zweck  zusammen  getretenen  Ge- 
sellschaften, das  Project  zu  verwii  klii  hen.  In  Folge  dessen  te 
sich  1840  eine  besondere  GeseUscliafr  mit  Sitz  in  Berlin  zur  Er- 
bauung einer  Theilstrecke  jener  srüiizen  i.inie  nnd  zwar  von  Ht  liiu 
nach  dem  wichtigen  nnd  «Inreli  seine  Messen  bt  kanuten  Handels- 
platz Frankfurt  a.  0.  Oieäeibe  erhielt  unter  dem  15.  Mai  1841  die 
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ConcessioD,  begann  den  Ban  noch  in  demBelben  Jahre  und  übergab 
ihre  81  km  lange  Linie  am  23.  Oktober  1843  dem  (HfentUcken 
Verfsehr. 

Das  Anlagecapltal  betrog  6  600000  llk.  in  St-Actien 
&  300  Mk.t  wozu  1842  noeh  4procentjge  Ftioritateactien  in  Höhe 
von  1 800  000  Wi.  traten,  so  daes  auf  t  km  ca.  103  705  Mk.  ent- 
fallen. Diese  Priori tätsactieii  waren  ihrem  inneren  Wesen  nach 
Prioritäteobligationen.  Der  Verkehr  entwickelte  sich  von  Anfang 
an  gut.  so  dass  den  St.-Actien  pro  1843:  77,,,  1844:  ö  ViV,,, 
1845:  6V//o,  im  Durchschnitt  also  6,?«%  Dividende  gezahlt 
werden  kotniten. 

Die  1843  ß-ebiUleto  neue  Gesellschaft  der  Niederschlesisch- 
Märkisclien  Eisenbahn  (Frankjturt  a.  0,- Breslau)  kanlte  bt  lmts  eiii- 
heitlicliPM  Retriehes  auf  der  ^ranzen  Linie  Berlin  -  Breslau  die  Bahn 
im  Jahiv  1814  mit  l  übernähme  am  1.  Aujrust  1845. 

Hierbei  gab  sie  piv  Actie  k  300  Mk.  4i>röc'entige  Prinritäts- 
ohliffationen  im  Betrage  von  487, r.  Mk.  und  fiu-  die  4iuocentigeu 
rriuritätsaetien  ;\  300  Mk.  4 procentiffe  Obligationen  in  gleichem  Xenn- 
werth.  Da  der  höchste  Oours  der  Berliu-Fianktiuttn-  Actit-n  r25"/,  "'/.• 
beti'agen  hatte,  so  war  der  gezahlte  Preis  von  1H2'  ,"/n  fi'i"  jede 
St.-Aetie  allerdings  Uberwertiiig,  iudess  nicht  zu  hoch  für  den  duich 
den  Erwerb  der  Bahn  erreichten  Zweck  des  einheitlichen  Betriebes 
auf  der  ganzen  Linie  Berlin-Bresian. 

Der  Oesammtkau^reis  bezifferte  sich  nach  voratehend  Ge- 
sagtem auf  12  525000  Mk. 

Berlin  -  Frankflirt  a.  O.-filsenbalinpapiere  glebt  es  nicht 
mehr  im  Terkehr. 


Berlin -GiHifzer  Eisenbahn. 

Mitte  der  fiinf/ifrt'i  .Jahre  war  ein  Pioject  zur  Herstellung 
einer  neuen  Linie  Berlin-^\'ien  aufgestellt  durch  Neubau  der  Strecke 
Berlin-(törlitz-(Tlatz- Wilden  Schwert  im  Anschluss  an  die  alte  Strecke 
Wildensch  wert -Wien  der  ,.Oesterreichisch- Ungarischen  Staatseisen- 
bahngesellschaft",  und  wui'den  die  generellen  Vorarbeiten  1850  auf 
Staatskosten  begonnen.  Als  einheitliches  Projert  kam  dasselbe 
Jedocli  nicht  zur  AustuhrnnL'^;  <li«"  Lhiie  wurde  vielmehr  aus  lokalen 
Intrrossi  Ii  heraus  in  gelit  iint«  !i  Theilen  und  y\\  v<»rschiedeneu 
Zeiten,  theils  vom  Staat,  ihcils  von  iresellscliati^n  gebaut. 

Der  nördlii  Im  Theil  derselben.  Berlin  -  (i«)rlitz .  mit  dem 
speciellen  Zweck,  der  preussischen  Lausitz  dii-ecte  Eisönbahnver- 
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buidQDg  nach  Berlin  m  geben,  wnrde  unterm  18.  Mai  1B64  der 
neugebildetoD  gleichnamigen  Gesellschaft  mit  Dovicil  zonfichal  in 
CH^rlitas,  später  in  Berlin  conceaaionirt.  Das  itrsprQngliche  Anlage* 
capltal  war  anf  16500000  Ifk.  in  St.-Actien  k  300  Mk.  bei  4% 
Banzinsen  und  16500000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  k  600  Mk.  bei  57« 
Banzioseu  festgesetzt  and  emittirt  worden.  An  Dividenden  sollten 
znnBchst  die  Letzteren  5  7o  i^it  Becht  anf  Naehzahlong,  dann  die 
ät-Actien  bis  t%  nnd  den  weiteren  Ueberschnss  beide  Actien- 
Sorten  zu  gleichen  Theilen  pro  rata  der  Betrüge  erhalten. 

Der  Bau  wnrde  1865  begonnen,  die  erste  Theilstrecke  Berlin- 
Cottbus  am  13  September  1866,  die  ganze  208  km  lange  Balm 
aber  am  31.  Dezember  1867  eröffnet.  Weiterhin  baute  die  Geyell- 
schaft eine  Zweigbahn  nach  dem  beiühniten  Fürstensitz  Muskau 
gleicli/.t'itig  in  BerücksicUtis-iin«r  des  Bades,  der  Braunkohiengi'ubeu 
und  der  nicht  unbedeutenden  Industrie  dortselbst,  welche  7,;  km 
lang  1H72  eröffnet  wm'de,  und  lerner  zum  Anschluss  an  das  säcli- 
sische  und  österreichische  Bahnnetz  mit  Concession  von  1871 
bezw.  IHT'J  Zweigbahnen  von  ihrer  Station  Lübbenau  an  die  säcli- 
sische  (jvm/x-  ui^i^en  Cameiiz,  60  km  laiitr.  1*^74  er(»ffiiet  (mit  Be- 
triebswct  lisL'l  in  Camenz).  nnd  von  <iörlitz  iiacli  Zitran  mit  Zweiir 
au  die  ••sterreicliische  (Trenzu  liiuter  Seidetiber^-  (mit  Betriebswechsei 
in  6eideiilM  Ttr ),  zusammen  42,ti  km  lan<r.  IsTö  eröffnet. 

Zur  völligen  AiiMiistung  der  St.aiiiin1)ahn.  zum  Bau  dnr  sre- 
naiinlen  Zweigbahnen  und  zur  Veiiiiehrmii^^  dtv  Betriebsmittel  naliin 
die  Gesellschaft  mit  Privilegium  von  isos.  1871  und  isTl  tluils 
5-,  theils  1  .  procentige  Anleihen  im  Gesammtbetiage  von 
34  539  000  Mk.  auf. 

Das  Anlagecapital  erreichte  hiermit  die  Höhe  von 
67593000  Mk.  nnd  das  Netz  eine  Länge  von  dl8,a  km,  so  dass 
aof  1  km  ca.  312  356  Mk.  entfallen.  1871  wurde  die  Bahn  durch 
ein  Verbindnngsgleis  an  die  Berliner  Ringbahn  angeschlossen  und 
wird  jetet  auch  yon  den  SCadtbahnzttgen  befahren. 

Die  Hauptbahn  brachte  gegen  die  bisherige  Beute  Berlin- 
Gdrlitz  via  Kohlfurt  eine  Abkttrsnng  von  44,»  km,  doch  war  sie 
mangels  der  Gomiensagverbindnng  für  den  Darchgangspersonen- 
verkehr  nicht  geeignet.  Immerhin  gestaltete  sich  aber  der  Yer« 
kehr  so.  dass  während  des  alleinigen  Bestehens  dieser  Strecke  die 
ät.*Pr.-Actien  stets  ihre  statutenmässigen  57iit  ond  auch  die  St.- 
Actien  hier  nnd  da  eine  Dividende  erhalten  konnten. 

Die  Zweigbahnen  dagegen  waren  —  obgleich  die  Ltibbenau- 
Oaroenzer  eine  wenigstens  für  den  Güterverkehr  der  alten  I.inie 
via  R^eran  concnrrensfilluge  neue  nach  Dresden  herstellte  und  die 
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nach  Zittau  und  Seidenberg  neue  ZnfiibratraBsen  nach  dem  Nord- 
osten Böhmens  ergaben  —  in  den  ersten  Jahren  so  wenig  eigiebig» 
dasB  die  Rentabilität  des  Unternehmens  ganz  bedeutend  sank;  aller- 
dings verlor  auch  die  Stammbehn  durch  ErOlfnung  der  Berlin- 
Stettiner  AbkOrzungslinie  Angermttnde-Franküurt  a.  0.  1877  zum 
grossen  Theil  den  Stettin-sAchsisch-schlesischen  Verkehr. 

Die  St.-Actien  konnten  deshalb  seit  1874  nie  mehr  Dividende 
erhalten,  und  auch  die  der  St*-Pr.-Actien  blieb  seitdem  stets  unter 
der  statutenmässigen.  E!s  erhielten: 

pro  1868  1809  1870  1871  1872  1878  1874  1875  1876 
die  St.-Actien  0      1      1      0    8*/^    3     0     0  O^o 
8t-Pr.-Actien   5      5      5      555450  7« 

pro  1877  1878  1879  1880  1881  |  im  Durchschnitt  also: 
die  St.-Actien    0      0      0      0      0  7„  |         0,5«  7o 
at.-Pr.-Aclden   0      1     3»/«   3'/,    47»  )  ö.w7o 

1881  trat  der  pi-eussische  Staat  mit  der  Gesellschaft  in  Unter- 
handlungen bezüglich  Uebernahme  der  Verwaltung  und  des  Be- 
tiiebes  event.  auch  gänzlichen  Erwerbs  der  Bahn  und  bot 
hierbei  für  je  h  St.-Actien  k  300  Mk.  (=  2400  Mk.)  900  Mk.  in 
4  procentig-en  Consols  niid  für  je  1  St.  -  Pr.  -  Actie  4  600  Mk. 
(=:  UOO  Mk.)  600  Mk.  in  4procentigen  Consols. 

Die  Gesellschaft  nahm  die  übrigens  sehr  gfinstige  Offerte  an, 
luid  die  Bahn  ging  lant  Gesetz  vom  28.  März  1882  am  1.  Mai  1883 
in  Verwaltnng  nnd  Betrieb  des  Staates  auf  Rechnung  der  Gesell- 
schaft, unrl  am  1.  .laiuiar  1883  in  das  volle  Eigenthum  desselben 
unter  gleichzeitiger  Auflösung  der  (lesellschaft  über.  Die  Bahn 
erhielt  zuiiärlist  eine  besondere  königliche  Direction,  wurde  später 
aber  der  in  Berlin  iintci  stollt  unter  Vertbeüang  ihrer  einzelnen 
iStreckeu  auf  verscliiedt  ne  Betriobj^imt-er. 

Der  Kaufpieis  liatte  sich  für  den  Staat  wie  lolgt  gestellt: 
flii«  1(5  500  0(10  Mk.  St.-Actien         187  500  Mk.  iu  4proc.  Cousols 
n   1Ö500  0ÜÜ    „    6t.-Pr.-Actien  16  500  000    „     „  4   „  ^ 

SnmniM  i^'*  087  500  Mk. 
wozu  noch  die  Anleihe  mit  umlHuimid  33  194  400  Mk.  kam. 

An  Fonds  fielen  dem  Staate  1  828  3ho  Mk.  zu. 

I  »ie  riickständisrt'ii  Dividenden  der  St.-Pr.-Actien  von  ly'/, 'Vq 
im  <  ie^;^llln^^et^;lL;^  \  on  .*U)25  000  Mk.  befahlt«  der  Staat  nicht. 

l-'üi  das  .lahr  1882  unter  Staatsverwaltung  erhielten  dieselben 
Dividende. 

Der  Xni-fHf't.  lUi  nt^iHimiihih  'i  i'ri'i'tihtjtti  AidvtJn  von 
1808  aar  noih  mUitif  der  Ge^vU^iimfi  j;t??*  /.  JiiU  1880  auf 
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■rfVj  7o  herabgeseki  worden,  so  dass  bei  Ueheryany  der  Bahn  in 
den  Bernte  de$  Staats  aUe  drei  vorhandenen  Anleihen  den  Zmsfuss 
7o  hatten.  Der  Staat  setete  denselben  aber  per  L  Januar 
1886  durchweg  auf  4%  herab  und  begann  noch  in  demselben 
Jahre  mit  dem  Umtausch  der  Berlin  -  Oörlitger  Fr.-ObUgationen  in 
3%procentige  Consols,  Hiervon  wurden  eunächst  die  Anleihe  von 
1868  und  die  Anleihe  IM,  C  von  18T4  betr<^en,  wobei  die  tUcht 
ewH  ümtoMS^  angemddeten  Stücke  per  2,  Januar  resp,  1.  JuH  1887 
zur  haaren  Einlösung  gekündigt  umrden, 

Neuerdififfs  ist  das  I'miauschver fahren  in  3^/.^proctnUge  CVw- 
sols  auf  die  Anleihe  Lit.  B  von  1871  ausgedehnt  worden.  Dir 
Stikke  derselben  werden  ab  1.  Januar  1890  umgetauscht  ^  und  die 
hierzu  nicht  angemeldeten  sind  bereits  per  8,  Januar  1890  sur 
baarefi  Einlömnff  (fekündigt. 

Somit  'jri(»ht  es  nach  Bcendifiruntr  des  fintaiisch-  resp.  Ein- 
löseverialiK  Berlin  -  Gdrlitzer  Eisenbahupapiere  uiclit  mehr 
im  Yerliehr. 


Berlin-Hambnrger  Eisenbahn. 

Bei  der  commerziell  und  indiistiiell  hohen  Wichtigkeit  von 
Berlin  und  Hamburg  war  schon  Ib'M  aus  den  besonders  interessirten 
Kreisen  eine  Schienenverbindung  zwischen  beiden  Städten  angestrebt 
worden^  zanächst  aber  ohne  Erfolg.  Erst  1840  trat  in  Berlla  ein 
Comit^  zm*  Bildung  einer  Actiengesellflchaft  fttr  den  Ban  einer  Bahn 
von  Berlin  nach  Hamburg  znsammen,  doch  waren  hierzu  nach  der 
geographiachen  Lage  StaatBvertrftge  zwischen  Prenssen,  Mecklen- 
borg-Schwerin,  Hamhurgi  Lfiheck  und  DSaemark,  dies  als  Besitzer 
des  Herzogthnms  Lanenbtug,  erforderlich,  welche  zwar  bereits  1841 
abgeschlossen,  aber  erst  1843  raftifizirt  worden.  Hierauf  constltairte 
sich  die  diesbezftgliche  ActlengeseUBchaft  mit  Sitz  in  Berlin  und 
erhielt  im  Lauf  des  Jahres  1845  von  den  betheiligten  Begierongen 
die  definitive  Concession  zum  Bau  der  Linie  Berlin  -  Bergedorf  mit 
Anschluss  an  die  von  einer  besonderen  (Gesellschaft  hergestellte 
nnd  bereit«  1842  eröffnete  Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn. 

Der  Bau  hatte  bereits  mit  vorläufiger  Genehmigimg  1844 
begonnen.  Die  ei^ste  Theilstrecke  Berlin  -  Boizenburg  wurde  am 
15.  Oktober  1840.  die  Bahn  in  ihrer  «i^anzen  Ausdehnnng  von 
271.?  km  aber  am  15.  Dezembei-  des>selben  Jalii*es  eriitVnet  und 
hierbei  ^^leiehzeitiy  die  Hambui'g  -  Bergedorfer  Bahn  iu  Pacht  uud 
Betheb  geuommeu. 


Digitized  by  Google 


—    254  — 


Düfi  Aulagecapital  war  aof  34000000  Hk.  in  St.«Actieii 
k  600  Hk,  mit  4**/«  Banzinsen  festgesetst  worden,  doch  konnten 
znnächBt  nor  15  000  000  Mk.  nntergebracht  werden.  fllienialmi 
daher  die  Kegiernng  von  Hecklenborg-Schwerin  und  der  Senat  der 
Htadt  Hamburg  die  noch  fehlenden  9  000000  Mk.  zu  gleichen 
Theilen,  and  es  wurden  zor  Unterscheidang  untereinander  die  Privat- 
actien  mit  Lit.  A  und  die  Staatsactien  mit  Lit.  B  bezeichnet. 
Letztere  Btanden  bezüglich  des  Dividendengenuaaes  den  Privatactien 
nach  und  unterlagen  bedingter  Amortisation. 

Aus  den  Reinerträgen  sollten  zunächst  die  Actien  Lit.  A 
4V»'Vo»  'Wd  dann  die  Actien  Lit.  B,  37  ."/o,  von  dem  weiteren  Rein- 
erti-ag  Lit.  A  Vs  die  verbleibenden       erhalten.  Aus 

diesen  \  waren  zunächst  etwaige  Rückstände  der  3' ^procentigen 
Dividende  früherer  Jahre  nachzuzahlen,  alsdann  für  das  laufende 
noch  TV,,  Dividende  fim  H ansäen  also  4Vi7o)  ZU  vertheüen  und  dei' 
Rest  ziu'  AniurtiHation  zu  benutzen. 

Zu  iHe^^ein  AulaLTcapital  trat  184ti  noch  eine  Anleihe  von 
l.'iOÜÜUOU  Mk.  und  löiH  eine  solche  von  3  000  000  3ik.  Der 
Zinsfuss  beidei*  betrug  zuerst  4V»Vo»  wuide  18(i2  aber  aul  4'Vo 
herabgesetzt. 

Inhaltlich  der  Concession  liatte  die  Gesellschaft  für  all»-  tüit^r- 
und  V  iehtiansporte,  exclnsive  Gepäck  und  Kciuipagen  der  Kei^eudel), 
sowie  Steinkohlen  und  Steinsalz,  an  Schwerin,  Dänemark  und  die 
beiden  Hansestädte  einen  nicht  unbedeutenden  Durchgang.szoll  zu 
entricbten.  Ferner  hatte  Dänemark  verlaugt,  dass  die  Bahn  direct 
über  Lauenburg  a.  Elbe  geführt  werde,  und  dann,  als  wegen 
technischer  Schwierigkeiten  die  Trace  über  Bttchen  gewühlt  werden 
mnsste,  den  Bau  einer  mit  der  Hauptbahn  zugleich  zu  eröflnenden 
Zweigbahn  von  Büchen  nach  Lauenbm*g  sowie  freien  Transport  auf 
dieser  für  die  liauenburger  Bürgerschaft.  ])a  diese  Zweigbahn, 
13  km  lang,  schliesslich  aber  erst  1851  ei^Offhet  worden  war,  hatte 
die  Oesellschaft  an  die  Stadt  Lauenburg  entsprechende  Kutscliüdi- 
gnng  und  an  Dänemark  Conventionalstrafe  zu  zahlen  gehabt. 

Zur  Verbindung  dieser  Zweigbahn  mit  dem  Unkselbischen 
Eisenbahnnetz  wurde  184»^  durch  die  Hannftverscbe  Staatsbahn  eine 
Danipffähre  von  Dauenburg  nach  Hohnstorf  errichtet,  au  welcher 
sich  die  Ueriin-Humburger  Gesellschaft  mit  '/s  des  Aidagecapitals 
betheiligte  und  an  deren  Stelle  dann  IHTs  eine  feste  Brücke  auf 
gemeinschaftliche  Kosten  des  preussischen  Staats  (als  nunmehrigen 
Besitzers  der  hannöverschen  Staatsbahnen),  der  Lübeck  -  Büchener 
und  der  Berlin  -  Harn buiger  Bahn  gebaut  wtir  le.  welch  Letztere 
Idensu  ü82  000  Mk.  beitrug.   Inzwiiwheu  hatte  die  Ue^llscbaft  ab 
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1870  den  der  StAdt  Hamburg"  sr«hoiigeu  und  bis  daliiii  von  der 
Altouii-Kielci  Balm  betriebtmeu  I  heil  dei*  Hamburger  Verbiuduug* 
bttlin  iii  Betrieb  penommeu. 

Bis  187ä  bestaad  das  Unternehnieii  uur  aus  der  Stammstrecke 
ond  der  Zweigbahn  nach  Lauenburg.  Nachdem  von  der  Köln- 
Hindener  EieenliahngeseUBchaft  dw  Bau  einer  Linie  ven  Bremm 
^  nach  Hamburg  beschlossen  war,  konnte  die  Berlin-Hamburger  Ge- 
sellschaft in  den  Verkehr  sswisehen  Berlin  und  Bremen,  der  sich 
bis  jetzt  im  rechten  Winkel  Uber  Hannover  bewegt  hatte,  wohl 
eintreten.  Da  aber  zur  Gewinnung  desselben  schon  die  Magdebutig- 
Halberstftdter  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  der  freien  Stadt 
Bremen  eine  AbkUrznngslinie  Aber  Stendal -Salzwedel  beschlossen 
hatte,  musste  die  Berlin  -  Hambm^r  GeseUschaft  ebenfalls  eine 
Kürzung  ihrer  Linie  herbeiführen  nnd  baute  hierzu  mit  Concession 
von  1870  aus  ihrer  alten  Strecke  bei  Wittenberge  heraus  über 
Lüneburg  nach  Buchholz,  Station  der  oben  erwfthnten  nenen  Linie 
Bremen -Hamburg,  und  es  wurde  dieselbe  142,«  km  lang  1873/74 
oi'.ffnet  und  hierzu  mit  Privilegium  von  1870  eine  5  procmtige 
Anleihe  Emission  III  im  Betrage  von  36  000  000  Mk.  aufgenommen, 
deinen  Zinsfuss  l^so  auf  4'    ^„  rediizirt  wurde. 

1^74  trat  die  Gesellschaft  den»  Vertrage  über  die  Erbnnnng 
der  Berliner  Stadtbahn  bei,  laut  dessen  sie  sich  mit  3  000  000  Mk. 
an  dem  t^nternehmen  /u  betheiligen  hatte.  Als  aber  dasselbe  in 
der  beabsichtigten  Weise  ins  Stocken  L'^rirth.  iiliernnlim  IhTs  (Um- 
Staat  allein  die  \\'eitrertülirnnL:.  wultei  die  Bei  lin-ilainhnrger  (  iesell- 
schaft  !inf  die  vdii  ihr  l)ereils  eingezahlten  1  200  000  Mk.  ver- 
ziclitetA;,  hiergegen  aber  den  Anschlnss  an  die  Stadtbahn,  sinsic 
Uebernahme  nnd  Dnrchführnn«'  ihrer  Züge  aut  derselben  gewähr- 
leistet liekiim.  I>i  ii  Im  regten  Anschhiss  ??ewann  sie  durch  Bau  von 
Sjjandau  nach  rhiirloitenburg,  dem  Kndpunkt  der  Stadtbahn,  nnd 
nahm  die  km  lange  Strecke  1HH2  in  Betrieb.  Die  hierzu  sowie 
fiir  die  St>udtbahn  erlurdei liehen  Beträge  entnahm  sie  aus  dem 
noch  disponiblen  Rest  der  letzten  Anleihe. 

Ihre  weiteren  grossartigen  Brojecte,  Neubau  vou  Buchholz 
nach  Bremerhaveu,  vou  Hageuow  uach  Oldesloe,  von  Glöwen  nach 
Zerbst  sowie  Ankauf  der  Linien  Lttbeck-Bflchen,  Lflbeck-Hambui^ 
und  Lübeck -Eutin  sowie  der  mecklenburgischen  Bahnen  gab  sie 
theils  selbst  wieder  auf,  theils  scheiterten  dieselben  an  dem  Wider- 
stand der  bezüglichen  fiegierungen.  —  In  den  ei-sten  Jahren  des 
Bestehens  hatte  das  Unternehmen  unter  der  Ungunst  der  Zeiten 
zu  leiden,  indem  die  inneren  Unruhen  und  der  dänische  Krieg  eine 
allgemeine  Stockung  des  Verkehrs  herbeiführten.  Weiterhin  ab- 
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florbirten  die  Eingangs  erwftlmteii  DurchgaugszdUe  eiiien  nicht  uti* 
betrilchtüclidn  Theil  der  Brattoeinnahme  und  auch  der  F^Mvertrag 
mit  der  Hamborg -Bergedorfer  Oesellechaft  hatte  eine  erhebliche 
SchmSleriing  des  Gewinnes  zur  Folge.  Naeh  diesem  masete  die 
Oesellschibft  an  die  Hamburg-Bergedorfer  Bahn  nicht  allein  ans  der 
Bruttoeinnalime  der  Linie  Hamburg-Bergedorf  die  ersten  iUnf  Jahre 
45  7e>  ^<ui  Vo  zAhlen,  sondern  auch  das  Inr  den  Hamburger  - 

Bahnhof  von  jener  aufgewendete  Anlagecapital  mit  4  %  noeh  be- 
son(lei*ä  verzinsen. 

Der  getahrlifliste  foiuiirrpiit  war  und  blieb  die  Elbschitffahrt, 

die  sich  von  1864  an  durch  iM  iiiässi^^uiig  der  Schittfahrtzölle  noch  hob, 
während  die  Eisenbahndurchgang szülk*  erst  1808  in  Fortfall  kamen, 
die  im  Ganzen  17  6,14  954  Mk.  betrnir'^n  hatten.  Weiterhin  verlor 
das  Unternehnieu  den  Lübeck-Hamburger  Verkehr  isri;")  tituch  Er- 
üttnung  einer  Itesonderen  Balm  /.wischen  diesen  beiden  stiidten,  und 
der  Verkehr  aus  Mecklenburg  wurde  ihr  geschmftlert  (hireii  Er- 
öffnung der  lAim  Tiiibeck  -  Kleinen  1870.  Die  schun  v  orüteheud 
bei  Entwickehiug  des  Netzes  erwähnte  Concnri'enz  der  St-endaler 
Linie  wuchs  durch  Verstaatlichung  der  Magdeburg  -  llalberstÄdter 
nnd  Köln  -  Mindener  Bahnen  1879,  und  widrige  Tarifpolitik  yer- 
drftngte  den  Verkehr  aus  Oestenreieh-Ungai-n  nach  England,  welcher 
einer  der  Hauptfiguren  des  Verkehrs  gewesen,  von  der  Hamburger 
'  Linie  aof  den  Seeweg  via  Fiume.  Indess  war  der  Verkehr  in  sich 
80  erstarkt^  nnd  das  Unternehmen  wurde  in  so  anerkannt  vorsOg- 
lieber  Weise  geleitet,  dass  trotz  aUedem  sich  dasselbe  zu  höchster 
Biathe  entwickelte  nnd  eins  der  rentabelsten  Deutschlands  wurde. 
Au  Dividenden  hatten  die  Actien  lit.  A  erhalten: 
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während  die  Actien  Lit.  fl  deren  Amortisation  1874  beendet  war, 
ihre  statntenmä?«sige  Alaximaldix  idendc  uebst  Nachzahlung  für  die 
ersten  tünt  lahre  erhalten  hatten. 


Dat)  gesammte  concessionirte  Anlatr^-eapital  ueLrug,  me  vor- 
stehend einzeln  entwiekelt.  in  Sunuua  Tsnuuuoü  Mk..  niilliin  bei 
einer  (iejiHuuntlan^'e  v  ou  4.:>'i. .  km  lür  1  km  17^»9^iu  ^Mk..  während 
bei  Verstaatlit^hmig  des  L'utei  iieliniens  nach  Auiortiäatiou  der  Actien 
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Lit.  B  mit  9  000  ÜOO  Jdk.  dasselbe  niu*  uoch  mit  60  000  000  Mk  be- 
Iftstet  war,  mithin  auf  1  km  150 169  Mk.  entfielen,  wovon  jedoch 
noch  3,1  km  Anschlnssgleise  an  die  Berliner  Yerbindnngsbahn,  bei 
Wittenberge  und  nach  dem  Dömitsser  Hafen  bestritten  waren.  Da« 
gegen  hatte  die  Gesellschaft  an  die  Stadt  Perleberg  eine  3V»pro> 
centige  Dai'lehenafordemng  im  Betrage  von  200  000  Hk.,  welche 
Summo  sie  im  Jahre  1861  jener  zur  Erbauung  der  EÜsenbahn  von 
Perleberg  nach  Wittenberge  geliehen  hatte.  Die  auffallend  geringe 
Belastung  trotz  der  voi<zQglichen  Ausrüstung  der  Bahn  erklärt  sich 
daraus,  dass  die  Gesellschaft  aus  den  Reinertrfigen  einen  besonderen 
Fonds  geschaffen  hatte,  der  zu  Verbesseningen  nnd  Erg&nznngen  Ver- 
wendung fand,  während  bei  den  anderen  Gesellschaften  zu  solchen 
meist  das  Anlagecapital  vennebi't  wird.  Es  waren  auf  diese  Weise 
über  27  000000  Mk.  verwandt  worden.  Auch  daii'  nicht  unerwähnt 
bleibt- u,  (lass  während  des  37jähiigen  selbstständigeu  Bestehens 
der  Bahn  sich  aui  ihren  Linien  kein  nennenswerther  UnüEdl  er- 
eignet hat. 

Im  Jahre  1883  trat  der  [»renssi-^che  Staat  mit  der  Gesell- 
schaft behnl's  Ankaufs  der  Bahn  in  L  fiterhaiidliiiit:  und  bot  den 
Actien  eine  feste  Heute  von  14'/o"/n  nebst  Convertiriingsprämie 
von  tiO  i\lk.  pro  Actie,  sowie  beim  Umtausch  dersellieii  für  einen 
Nejniwerth  von  1200  Mk.  435u  Mk.  in  1  jn "CLutiL'-en  Consols.  Auf 
die<i'  otfert-e  enthielt  die  (^eselisrliali   iiluMhaiipt  jeder  Kr- 

kläruiig  und  erzielte  hieniul  bei  den  weiLeieu  Verhandlmigen  eine 
feste  Kente  von  in'  .",,,  nebst  m)  Mk.  Converiirungspräraie  pro 
Actie.  sowie  bei  dem  späteren  L  uiltUisch  lui  zwei  Actien  ä  (iOÜ  Mk. 
(=  1200  Mk.)  4o:)0  Mk.  in  -Iprocentigen  Coiis.ds. 

Das  Unteniehinen  ging  laut  üesety.  vom  17.  Mai  1884  mit 
Kechnung  vom  1.  .laiuiar  am  1.  Juli  desselben  Jahi-es  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  und  1886  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der 
ttesellschaft  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  über.  Es  wui'de 
zusammen  mit  der  Hamburg -Bei'gedorfer  Bahn  zunächst  einer  be- 
sonderen  königlichen  Direction,  dann  aber  der  in  Altona  unterstelit. 

Der  Kaofpreis  hatte  sich  für  den  Staat  wie  folgt  gestellt: 
fttr  15  000  000  Mk.  St. -Actien  61875000  Mk.  in  4 proc.  Consols, 
an  Convertirungspräniie  pro  Actie  ä  000  Mk.  60  31k.  =  1 500  000  Mk. 
baar,  Somma  63  375  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  um- 
laufend 48794100  Mk.  kamen. 

Ausserdem  hatte  der  Staat  an  das  Grossherzogthum  Mecklen- 
burg-Schwerin als  Ablösung  der  Kisenbahnabgaben  aus  dem  Unter- 
nehmen und  Befreiung  von  Staats*  nnd  Commonalabgaben 
4000000  Mk.  zu  zahlen. 
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An  Fonds  fielen  dem  Staat  7  830  000  Mk.  zu»  sowie  weiterhin 
die  vQrerwtthnte  Darlehensforderung  an  die  Stadt  Fdrlebeig  im  Be- 
trage von  200000  Mk. 

Die  Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn  erwarb  dei*selbe  gleich- 
zeitig, während  er  bezttglich  des  der  Stadt  Hamburg  gehörenden 
Theils  der  Altona- Hamburger  Verbindungsbahn  Hamburg-Schulter- 
bUttt  an  Stelle  der  Qesellsdiait  in  den  Pacht-  und  Betriebsvertrag 
Antrat. 

Bei  Ufbergang  der  Bahn  in  dm  BesiU  dcK  Staats  hatten  die 
Anhihm  flrr  I.  ISmissioti  von  lS4h'  und  dir  der  IL  Emi^mi  von 
1848  einefi  Zinnfnss  von  J"/».  die  der  III.  Umit-^ion  vm  1870 
eitlen  soh  heti  voH  4^,  '7„.  Zunövhxt  stelzte  der  i^aui  ptr  1.  Janitar 
Iti'SO  auch  dief-rn  auf  i  "/o  herah,  hef/ann  tdtrr  auch  noch  in  dem- 
selhen  Jahre  tutt  ihm  JJvdanmh  der  I^r.'Ofdit/afioneti  II.  Ewission 
in  •Pj.^yroeentiije  Conxols,  trobei  die  hivrza  nicht  an</etnelddm 
Stw.lie  per  V.  Januar  JssT  zur  haaren  KinVisuntj  (lekänditit  wurden. 
X^■>^('rdi)^f/s  ist  da»-  l^nttiinsi  hrerfahren  in  'P  \^  pre/ccntiffe  Cmtsoh 
am  Ii  Hilf  die  I,  Enfissioti  rf,n  Ih'  und  auf  dte  III.  Kmissian  von 
tS/()  Ii ii<iit  dt'linf  D'  i  f 'i„t,iii.<t  h  (kr  I.  Emid.^itm  hat  ftereits  am 
1.  .Iiuntur  lirijnti  >i<ii .   iidhrettd  der  der   II  f.  Emi'-siuN  atn 

1.  .lall  1<S9()  aeineu  Attfattfi  aitutat.  Die  hierm  nidd  abf/t.stciuptlitn 
StiieUe  der  I.  Eiuiss'ion  sind  bereits  per  1.  Januar  IS90  und  die  der 
III.  Einifision  per  1.  Aprif  lSf)()  znr  fiaaren  Einloaunfj  ffekandifft. 

Somit  f!\M  es  nach  dem  letzt  treffenden  Termin  Berlin- 
Hamburger  Eiitenbahnpapiere  nicht  mehr  im  Verkehr. 


Berliner  Nordbahii. 

Unter  diesem  Namen  versteht  man  die  Linie  Berlin-NenstreUtK- 
Siralsund.  Das  Projeet  zur  Ansftlhrung  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  Berlin  und  Stralsund  war  schon  1848  aufgetaucht,  doch 
zogen  sich  die  bezüglichen  Verhandlungen  unendlich  in  die  Lingef 
so  dass  erst  1856  die  Angelegenheit  bis  zur  Bildung  einer  Actien- 
gesellscliaft  gediehen  wai-,  immerhin  aber  noch  vor  Ausführung  der 
von  der  Berlin-Stettiner  EisenbfthiigeseUschaft  nach  Stralsund  ge- 
bauten Zweigbahn. 

Das  Anlageeapital  war  auf  19  5ÜO00O  Mk.  veranschlagt,  doch 
ergab  die  Actienzeichnung  kein  genügendes  Kesultat^  und  fiel  bier^ 
mit  ziiTiiichst  das  Projeet. 

Zum  /Otiten  Male  war  dasselbe  IHGG  bis  dicht  zur  Verwii'k- 
lichniig,  gelaugte  aber  auch  da  noch  nicht  zur  Ausführung. 
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Der  dritte  Anlaut  wurde  isTo  srenoiiiiuen.  Es  constituirte  sich 
eine  neue  Gesellsicliaft  mit  einem  Uriuidcai)ital  von  37  500  000  Mk. 
in  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien,  und  diese  erhielt  noch  in  demselben 
Jahre  seitens  der  betheiligteu  Regierungen  von  Preusseu  und 
Hecklenborg-Strelitz  die  Concession. 

Der  Bau  wnide  1871  nach  dem  Kriege  begonnen,  doch  soUte 
andi  dieser  Gesellschaft  nicht  heschieden  sein,  das  Unternehmen 
za  einem  guten  Elnde  zu  fahren.  Das  uisprünglich  mit  dem  Bau 
beauftragte  Baaeonsortinm  konnte  seine  Verinndlichkeit  nicht  er- 
füllen. Die  Gesellschaft  flbemahm  daher  1673  den  Ban  in  eigener 
Begie,  kam  aber  in  finanzielle  Bedrängniss  and  wollte  non  eine 
Anleihe  von  15  000  000  Mk.  unt^r  Staatsgarantie  anfhehmen.  Der 
preoBSische  Landtag  versagte  aber  zn  einer  solchen  die  Genehmigang, 
nnd  da  die  Oesellscbaft  anderweit  die  erforderlichen  Gapitalien 
nicht  beschaffen  konnte,  beantragte  sie  die  Erlaubniss  /nin  frei- 
händigen Verkauf  und  zur  Liquidation.  1875  löste  sie  akU  mit 
Genehmigung  des  Staates  anf,  und  dieser  erwarb  die  unvoUeudete 
Bahn  selbst  für  den  Preis  von  6  000  000  Mk.;  die  Caution  wurde 
von  ihm  inne  behalten.  Aus  dem  Kaufpreis  und  dem  Erlös  ent- 
behrlicher Ländereien  kontiteii  die  Oläiibiger  der  Bahn  befriedigt 
werden,  die  Actionäre  aber  gingen  her  ;uis. 

Die  zu  16  500  000  Mk.  veransclihii^te  wmtprp  Aii>'fiihruiit:  des 
Baues  übertrug  der  Staat  der  k'initrl.  ] MiL-ctiou  der  Niedcrschle&isch- 
Mäikisi  iieii  Eisenbahn  (Berlin),  unter  deren  Verwaltung  die  2'i*J  km 
lange  Strecke  aucli  nach  der  1^7  7  78  erfolgten  Eröffnung  verblieb. 
Dieselbe  wiid  als  N'ollbahn  betrieben. 

Berliner  Nordbahnpapiere  giebt  e.s  hieriiaeh  nicht  mehr. 


Berlin-Potsdamer  Eisenbahn. 

Dieselbe  ist  der  ElrKfihung  nach,  wie  bekannt,  die  erste 
Looomotivbahn  Frenssens  gewesen,  dagegen  hat  sie  durchaus  nicht 
das  erste  Eäsenbahnproject  in  Preussen  gebildet,  vielmehr  war  eine 
ganze  Reihe  solcher  schon  früher  in  den  westlichen  Provinzen 
Rheinland  nnd  Westfalen  aufgestellt  worden,  von  welchen  allerdings 
nur  eins,  das  Diisseldorf-filberfelder,  in  seinei'  ursprQnglichen  Ge- 
stalt giacklich  zur  Dui-chführung  gelangte.  Beide  Bahnen,  die 
Berlin-Potsdamei'  nnd  die  Dttsseldorf-Elberfelder,  erhielten  auch  unter 
demselben  Tage,  dem  23.  September  1837,  die  Allerhöchste  Con- 
cession,  ihr  firstlingsr«  rlit  verdankt  die  Berlin-Potsdamer  Balm  nur 
dem  hier  unvergleichlich  gttnsUgereu  Terrain. 
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Der  Gedanke  zui*  Aule^uug  einer  Eifienbahn  von  Berlin  nach 
Potsdam  ging  von  dem  JnsÜzcominissar  Robert  ans,  welcher  sieb 
za  diesem  Zweck  mit  dem  Geheimen  Oberbaurath  Grelle  und  dem  Bech- 
nungsrath  Donssiu  vereinigte  nnd  1835  mit  seinem  Plan  vor  die  Oeffent* 
lichkeit  trat.  IXeselben  erhielten  im  Januar  1830  die  vorlftufige 
Allerhüchste  Genehmigung  zu  diesem,  und  hieranf  die  dazu  gebfldete 
Actiengesellschaft  unterm  23.  September  1837  die  Best&tigmng  als 
Corporation,  die  Genehmigung  ihrer  Stataten  und  die  Verleüinng 
des  Expropriationsrechtes.  Natnrgemftsa  hatten  die  Begründer  mit 
vielen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen;  die  grösste  bereitete  ihnen  der 
damalige  erste  Verkehrsbeamte  des  preussischen  Staats,  der  Oeneral- 
postmeister  von  Nagler,  welcher  —  wie  schon  auf  Seite  7  näher 
angegeben  —  ihre  Idee  einfach  für  dummes  Zeug  erklärte.  Auch 
8e.  Majestät  der  damals  regierende  König  Fiiediich  Wilhelm  lU., 
welcher  den  Projecten  im  Westen  der  Monarchie,  bei  denen 
um  Förderuiiir  der  dortigen  Industrie  handelte,  seine  ganze  Auf- 
merksamkeit zu<rr'wandt  und  die  Regierungsorgane  zur  möglichsten 
Förderung  derselben  veranlasst  hatte,  verhielt  sich  dem  Berlin- 
Potsdamer  Project  preg-oiüibei'  kiiliL  Ks  ^elit  difs  aus  seiner 
Aeusseruiiir.  ,.er  kuiiue  »ich  keiue  iri'<'>s('  <  iliickselitrkeit  dabei  vor- 
stellen, üb  man  einige  Stunden  früher  in  Potsdam  ankomme  oder 
nicht",  znr  (ienüge  hei  voi .  inul  das  Project  wiw  bei  der  industriell 
geringen  Bedeutung  Potsilams  auch  din-chau.s  nicht  von  lielang;  der 
Schöpfer  dieses  Gt^daiikeua  Uattt-  auch  von  vornherein  sein  Augen- 
merk auf  eine  Eisenbahnverbindung  von  Berlin  nach  dem  in  jedur 
Beziehung  wichtigen  Magdeboig  gerichtet  und  den  Theil  Berlin- 
Potsdam  gewissermassen  nur  als  Probebahu  hergestellt  sehen  wollen. 
Die  ersten  Begrfuider  wnrdeu  fibrigens  auch  hier  mit  Undank  ge- 
lohnt, so  dass  sie  sich  schon  im  März  1836  von  dem  Unternehmen 
znrfickzogen;  sie  wurden  aber  wenigstens  Ar  ihre  Bemühungen 
mit  60  Freiactien  =  36  000  Mk.  entsch&digt. 

Das  Anlagecapital  war  nrsprünglich  auf  2100000  Mk.  in 
St.-Actlen  &  600  Mk.  festgesetzt  gewesen,  musste  aber  noch  wäh- 
rend des  Baues  auf  3  000  OOO  Mk.  erhöht  werden,  wosu  gleichfalls 
St.-Actien  k  600  Mk.  ausgegeben  wurden.  Die  Theilstrecke  Berlin- 
Zehlendoif  ward  am  22.  Septembei*  1838.  die  Itahn  in  ihrer  ganzmi 
Ausdelinung  von  2G,4  km  aber  am  2'J.  Oktober  desselben  Jahres 
dem  Betriebe  übergeben.  NachUi&glich  wurde  noch  mit  l'nvUeg 
vom  ti.  April  1^30  in  B'orm  von  Pr.-.\ctien  eine  allmählich  zu 
amortisiretult  Anleihe  im  Betrage  von  1  200  000  Mk.  in  Stticken 
zu  je  (ioo  Mk.  aufgenommen.  Der  Zinsfuss  derselben  war  zuerst 
auf  4Vs  ^/o  festgesetzt,  wurde  aber  vom  1.  Juli  lä42  ab  auf  4'^/« 
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ermässigt..  Daa  ganze  Anlagecapital  stellte  sich  hiernach  anf 
4  200000  Mk,,  mithin  f&r  1  km  auf  159090  Kk. 

Die  Bahn  wurde  von  Anfang  an  durchweg  mit  Locomotiveu 
betrieben,  dnrfte  in  den  ersten  Wochen  aber  nur  bei  1'ageslicht 
befahren  werden,  indess  erhielt  die  OeseUschaft  nnterm  9.  Dezember 
1933  von  der  Regierung  zn  Potsdam  und  dem  Polizeiprftsidium  zu 
Berlin  die  Genehmigung,  „die  Dampfwagenfahrten  aitf  der  Eisen- 
bahn auch  in  den  Stunden  der  Dunkelheit  bei  Beleuchtung  zu  unter- 
nehmen^. Hierbei  war  aber  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Hälfte 
derjenigen  am  Tage  herabzusetzen,  und  es  wiu'de  besonders  einge- 
sdiärft,  in  den  Stunden  der  Dunkelheit,  bei  starkem  Nebel  oder 
dichtem  Schnee  unter  keinen  Umstönden  die  Geschwindigkeit  eines 
trabenden  Pferdes  zu  flbei*8chreiten.  Die  liiernach  unter  Aiifsidit 
von  Staat^icommissarien  unternommene  l^robefaln*t  dauerte  1  Stunde 
28  Minuten.  Fahrplanmässig  wurde  mit  diesen  Nachtfahrten  am 
18.  Dezember  1838  befronnen.  wolil  verstanden  derartig,  dass  der 
erste  ZiifT  7'/.,  Uhr  Morgens  und  der  letzte  Ziii:  7  I  hr  AIhmhIs  ab- 
irehisseu  wurde.  In  solcher  W  eise  wurcien  die  Kisenbainien  zuerst 
in  ihrem  ..Knimen"  eingeengt  in  der  <  Teilen  wart  werden  sie  zu 
immer  grr.sserem  ..Müs'sen"  lieriiiis;5^eli'rder!,  wenU'u  doch  jetzt  inner- 
halb Deutschhiiids  alhiärhtlieh  29  uüU  km  allein  von  ( 'ourirzügen 
durclieilt.  Voll  den  gewuhnlichen  Personen-  und  den  (iiiterzüiren 
ganz  zu  schweigen,  obgleich  selbst  Letztere  mit  der  (leschwiudig- 
keit  emes  trabenden  Pferdes  sich  nicht  mehr  genügen  lassen  dürfen. 
Im  Ganzen  ergab  der  bezügliche  Fahrplan  pro  Tag  iu  jeder  Richtung 
dn;i  Zfige.  Betreffs  der  Verkehrseinrichtung  ist  besonders  heTvoi^- 
ziiheben»  dass  schon  iu  den  ersten  Jahren  Abonnementsbillets  mit 
nngefthr  25  7»  Ermässigung  ffir  jede  einzelne  Fahrt  eingeführt 
worden  sind,  und  von  diesen  anf  einmal  nur  10  Stück  (für  5  Hin- 
und  5  Rückfahrten)  gelttst  zu  werden  brauchten,  doch  hatten  die- 
selben nur  innerhalb  des  Kaiendemonats  der  Lösung  Gültigkeit. 

Der  Personenverkehr  setzte  im  Verhältniss  zu  der  damaligen 
Bevölkerung  der  beiden  Städte  sehr  gut  ein;  er  betrug  in  dem 
ersten  vollen  Betriebsjahr  1839:  664828  Personen,  sank  aber  buch- 
stäblich Jahr  für  Jahr  und  \  erriDgei*te  sich  während  des  alleinigen 
Bestehens  der  Bahn  ohne  Fortsetzung  nach  Magdeburg  bis  auf 
407  192  Personen  in  1845,  ein  tieweis,  dass  zunächst  nur  die  Neu- 
heit der  Beförderungsart  ^'it  le  anzog.  Der  Abnahme  in  der  Ein- 
nahme aus  dem  Personenverkeln-  suchte  die  Gesellschaft  durch  Er- 
höhung dei*  Tarife  in  184-3  entgegen  zu  treten.  Interessant  ist 
übri(rens  noch  eine  alte  Berechnung  bezüglich  des  Personenverkehrs 
tu  den  ersten  5  Jahren  vom  Erölfiiungstage  au  hin  xum  '60,  Oktober 
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1843.  Bei  einer  Frequenz  von  2  799  729  Personen  wäre  nach 
dieser  die  damalige  Bevölkerung  von  BerMn  und  Potsdam  innerlialb 
dieser  5  Jabre  zweimal  pro  Kopf  hin  nnd  her  gefahren,  und  anderer- 
seits hätte  dieser  fünfjährige  Personenverkehr  so  viel  betragen  aU 
der  Verkehr  auf  der  Chaussee  von  Berlin  nach  Potsdam  in  den 
vorliegenden  50  Jahren  von  1786  bis  is.js. 

Der  Güterverkehr,  welcher  in  1839  nur  7963  Centner  nm- 
fasste,  hob  sich  alljährlich  mid  betrug  in  lR4ö  bereits  095 
Centner.  Bezüglich  der  Gesaniniteiniiahme  wurde  duj-ch  die  beiden 
Verkehre  das  Gleichgewicht  gehalten,  so  dass  diese  nur  geringen 
Schwatiknngen  unterlag.  Die  Betriebsaiisß-abeii  endlich  betriiffen 
in  lisyii:  49"',,  der  Bruttoeinnahme,  wechselleu  aber  in  den  andeien 
,lahren  nur  zwisilien  40,  41  und  42  7o  derselben.  Dank  dieser 
geringen  iietriebskustiiu  war  das  finanzielle  Endresultat  ein  sehr 
gUnstigt  s,  so  dass  die  8t. -Actieu  eiuschliesalich  ihrer  statuteu- 
mässigeu  festen  Zintieu  von  5  % 

pro  1839    1840    1841    1842    184;J  1844 
67.     7'/,       7         7        7  7V,7o, 
im  Durchschnitt  also  7,u^  %  ^i'halten  konnten. 

Inzwischen  war  die  naturgemftsse  Fortsetzung  der  Bahn  nach 
Magdeburg  n&her  ins  Auge  gefasst  worden,  und  Se.  Mi^estftt  der 
inzwischen  zur  Regierung  gelangte  König  Friedrich  Wilhelm  IV. 
sprach  unterm  21.  Juli  1843  in  hesonderor  Cabinetsordre  Aller- 
höchst Seine  Geneigtheit  aus,  die  Concession  zum  Bau  dieser  Bahn 
zu  ertheilen.  Dieselbe  wurde  aber  Gegenstand  eines  besonderen 
Unternehmens»  zu  welchem  sich  eine  neue  Gesellschaft  bildete. 
Dieser  ward  seitens  der  Behörde  anheim  gegeben,  die  Berlin- 
Potsdamer  Bahn  nach  §  45  des  Eismbahngesetzes  von  1838  gegen 
Entrichtung  eines  zu  vereinbarenden  Balingeldes  füi^  ihren  Betiieb 
mit  zu  benutzen;  indess  erschien  dies  beiden  Gesellschaften  mit  zu 
grossen  Schwierigkeiten  nnd  Gefährlichkeiten  verbunden,  so  dass 
also  schon  damals  bei  dem  immerhin  noch  schwachen  und  leicht 
übersehbaren  Verkehr  die  PaTagrajdien  des  Gesetzes  über  .Mit- 
benntzunc  der  Bahn  seitens  anderer  Transporlunteniehmer  als  un- 
anwendiiar  l>etnn(lt*n  wurden.  Andcierseits  war  der  neuen  Gesell- 
schaft t'i  eii:e<lellt.  die  Linie  Berlin  - 1 'dlxhini  für  Iv-clinnng  der 
Eigenthhineriu  allein  in  BeUieb  zu  nehmen  ndei-  aber  dieselbe 
anzukaufen,  was  Letzteres  denn  geschah,  l  'ie  Berlin  -  Potsdamer 
Eisenbahnge.^ellschaft  bc^cldoss  demnach  in  der  Ueneralversamnilnng 
vom  11.  Dezember  1*<44  den  Verkaul  ihrer  Bahn  mit  Rechnung 
vom  1.  Januar  1845  lür  den  Preis  von  U  000  000  Mk.  in  4procentigeu 
Pr.- Obligationen  der  neuen  Berlin  -  Potsdam  -  Miigdeburger  Kisen- 


.  ij  i^od  by  Google 


—   2ö3  — 


bfthngesellschaft  auf  ihre  St.-Actien  im  Betrage  von  8  000  000  Mk. 
und  Umtaaaeh  der  noch  in  Umlauf  befindlichen  Pr.-Aetien  mit 
1101600  Mk.  in  gleichfaUs  4prooentige  Pr.<Obligationen. 

Bis  ZOT  ErOffnnng  der  neuen  Bahn  nach  Magdeburg-Friedrichs* 
Stadt  am  7.  August  1846  erfolgte  die  Verwaltung  der  Linie  Berlin- 
Potsdam  noch  durch  deren  eigene  Direction,  ttar  Rechnung  jedoch 
dei*  neuen  Berlin-Potsdam-Magdebnrger  Gesellschaft. 

Berlin -Potsdamer  Efsenbalmpaplere  gleht  es  denmaeh 
nicht  mehr  im  Terkehr* 


Berliii-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn. 

Nachdem  bereits  ls41  diircli  die  Berlin  -  Anlialtische  und  die 
.Manfdebur^- Leipziger  Balm  eine  Ei.seiibahiiverbindunjr  zwischen 
I^t'iliii  lind  .Mao^deburg  via  Witten berg-Kütlien  hergestellt,  und 
nachdem  andi  die  Anschhissbahnen  jetiseits  Mairdt'biirirs  bis  Deutz 
(Köln)  theils  bereits  bep:oniirn,  theils  zur  Austühriuiy  beschlujisen 
waren,  constituii-te  sich  endlich  1843  eine  (Tesellschaft  ])ehufs  Her- 
stellung einer  directen  Eisenbahnverbindung  von  lierlin  nach 
Magdeburg  durch  Bau  der  Strecke  Potsdam  -  ^^as•debllrg  im  An- 
schluss  an  die  bereits  1838  ei-öffnete  BaJin  Beilin  -  i'ütsdam.  Die- 
selbe nahm  ihren  üitz  in  i'ot^daui. 

Der  Bau  begann  mit  vorläufiger  Genehmigung  1844.  Die 
definitive  Concession  erfolgte  unterm  17.  August  1845  und  er- 
streckte sich  gleichzeitig  auf  den  EIrwerb  der  oben  genannten 
Bahn  Berlin -Potsdam. 

Das  Ornndcapital  wurde  auf  1200000U  Hk.  in  8t.-Actien 
4  800  Mk.  mit  4  %  Bauzinsen  (bis  ind.  1848)  festgesetast.  Zum 
Erwerb  der  Strecke  Berlin -Potsdam  wurde  femer  direct  bei  Con- 
cession eine  4procentage  Anleihe  privilegirt  und  zwar  6  000  000  Mk. 
in  Prioritätsobligationen  Lit.  A  zur  Abfindung  der  St.  -  Actionäre 
der  alten  Bahn  und  1 101 600  Mk.  desgleichen  Llt.  B  zur  Ein- 
lösung der  Prioritätsactien  derselben. 

Am  7.  August  184(»  wnuh-  die  Bahn  bis  zur  Friedrichsstadt- 
Magdebnrg  dem  Verkehr  übergeben  und  gleichzeitig  Berlin-Potsdam 
ül)ernoram«i,  woraut  die  Gesellschaft  den  Namen  „Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Fasen balmgesellschaft'  annahm.  Bis  in  die  iiniere 
Stadt  Magdeburg  konnte  die  Bahn  rrst  nach  Völlendiinir  der  drei 
erforderliche!»  Klbbriickon  am  l',t.  August  184S  er<»tl'n''t  werden,  als 
letztes  .Stiit  k  der  diu  i  IiL-^ehenden  liinie  Berlin  -  Magdebui'g  -  Braun- 
öchweig-Hannover-M  iudeu-Deut«  (Köln). 
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UelLr  denn  zwei  Jahrzelmte  bestand  das  Unternehmen  nur 
ans  der  einen  Linie  Berlin -Magdeburg,  gehörte  aber  gerade  in 
dieser  Periode  zn  den  rentabelsten  Deatsehlands.  Die  erhebliche 
Abkürzung  gegen  den  bisherigen  Schienenweg  via  Röthen  von  203 
anf  147  km  machte  die  Bahn  bis  znm  hendgen  Tage  zn  der  nn- 
umschiünkten  Herrin  des  bedeutenden  Verkehrs  zwischen  Berlin 
und  Magdeburg,  welch  Letzteres  nicht  allein  Provinzialhaaptstadt^ 
HauptwaflbnplatB  und  Festung  ersten  Banges»  sondern  ancli  be- 
deutende Handelsstadt  und  in  seinen  Vororten  Buckau  uud  Neustadt 
hervorragender  Fabrikort  ist.  Aber  mehr  noch  als  der  I.okal- 
verkehr  befruchtete  sie  der  Durchgangsverkehr  der  Linie  Berlin- 
Köln  sowie  der  von  Berlin  nach  Bremen,  wohin  der  ebenfalls  1847 
eröffnete  Schienenweg  hint^-r  Hannover  abzweigt.  Hierzu  kam  185() 
noch  der  Verkehr  Berlin  -  Frankfurt  a.  AI.,  indem  durch  Eröffnnnsr 
der  brauiisehweigischen  resp.  hannöverschen  Strecke  Rörssnm- 
Kreiensen  und  nöttincren -Cassel  für  diesen  eine  neue  Kout«  via 
Magdeburg  geschatVen  wurde,  die  sh^mt  15  km  kiirzer  als  die  alte 
Thüringer  ist.  Uni  die  Bahn  dem  immer  ästärkei  werdenden  Vei- 
kelu'  gewachsen  zn  erhalten,  besonders  durch  Aiilairo  des  zweiten 
Gleises,  mnsste  auch  das  Anlagecapital  bedeutend  erhöht  werden, 
und  es  wurden  mit  Privilegium  von  184G.  1847.  1849,  1851  5-  und 
4';\,  procentige  Anleihen  im  Gesanuiitbetrage  von  21  3<)7  800  Mk. 
und  zu  deren  i'ilgung  andeierseits  wieder  1862  eine  nur  4  pro- 
centige Anleihe  im  Betrage  von  21  000  000  Alk.  durch  Ausgabe  von 
Obligationen  ^Lit.  G  neue  EmiBsion"  aufgenommen. 

1859/60  waren  ferner  neue,  den  alten  gleichberechtigte  St.- 
Actien  im  Betrage  von  3000  000  Mk.  zur  Vermehrung  der  Be^ 
triebsmittel  und  zu  Erweitemngsbauten  ansgegeben  worden.  Die 
Stammstrecke  war  somit  am  Schlnss  der  ersten  Periode  mit 
15000000  Mk.  St.-Actien  und  28  101  600  Mk.  4prooentigen  Obli- 
gationeu  A,  B  und  C  neuer  Emission  belastet,  so  dass  auf  1  km 
ca.  298  208  Mk.  kommen. 

An  Dividenden  waren  in  dieser  Zeit  den  St.-Actien  gezahlt 
worden: 

pro  1849  1850  18.51  18:)2  1858  1854  1855  1856  IB57  1858 

1'/,,      3      3',',    3'/,      4       4      5\A,      7       !)  7"o 
pro  1859  18Ö0  18«»1  18<>2  186M  I8(i4  18«5  ISfiß  18»;7  18()8 
7       9       11      14      14      Iti      16      16      16  17% 


Zn  hemerken  ist  noch,  dass  die  (lesellsehnft  vm  1849  bis 
ult.  Iduu  die  Magdeburg-H alber städt«r  Bahn  in  betiieb  gehabt  hatte. 


pro  18G9  1870  ls71  ^ 
18     20    \\^  i 


im  Durchschnitt  also  10 V**/». 
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Die  zweite  Periode,  von  1872  bis  znr  Verstaatlichong  der 
Bahn,  ist  die  Zeit  der  Neobanten  zur  Abwehr  der  schweren  Con- 
currenz  durch  die  Berlin-Lehrter  Linie  und  des  materiellen  Nieder- 
gangs des  Unternehmens. 

In  Magdeburg  gingen  bislang  die  nach  Westen  bestimmten 
Transporte  anf  die '  Linie  Hagdebnrg-Oschersleben  der  Magde- 
borg  -  Halberstädter  nnd  dort  anf  die  BrannschweigiBcfaen 
Bahnen  Über.  Einerseits  nun  war  es  das  Bestreben  der  Ge- 
sellBChaft,  diese  Transporte  anf  eigenen  Linien  ttber  Magde- 
borg  hinaus  weitf;r  führen  zu  können,  nnd  andererseits  war  eine 
Abkürzung  den  bislierigen  Weges  w  tlil  m^^glich,  so  dass  sie  Ge- 
fahr lief,  für  i\r]\  (iui'chgehenden  Verkehr  durch  einen  anderen 
Unternehmer  abgebaut  zw  werden.  I^ide  Geäichtspunkte  be- 
stiniiriteii  die  üesellschaft  ISJiM  zu  dem  Pruject,  ans  der  alten 
Strecke  heraus  westlich  Genthins  zusammen  mit  der  brann- 
schweiiri schon  Regierung  «'ine  Abkfirznngslinie  über  Helmstedt  nach 
der  Stadt  Hraunfädnveit:  zu  hauen,  und  is»>}  wurde  die  Conrcssinn 
für  die  Strecke  IlolHMiwarthe  -  Helinsledl  in  Aussicht  gestellt. 
Waliniid  liiriiihct  noch  die  \  erhandhmgen  mit  der  Kegiernnir 
Schwelbel) .  piopDiiirte  diese  der  «Gesellschaft  den  Hau  einer  T.init- 
von  Berlin  nach  Leinte  vm-  Hannovci-.  doch  wurde  eine  Kinifruug 
hierüber  nicht  erzielt.  Naclideni  hieraut  diese  Linie  der  Magdcburg- 
Halberstüdter  (iesellschaft  concessionirt  war.  nius>ic  die  H.-P.-M. 
Ge.selUchaft  nicht  allein  den  Bau  von  Abkin/.uug.^linien,  sondern 
als  Ausgleich  tur  den  unausbleiblichen  schweren  Ausfall  im  Ber- 
liner l)uicligaugsverkehr  weitere  ganz  neue  Yerkehi'sbeziehungen 
ins  Auge  fas.sen.  Sie  Hess  deshalb  das  Hohenwarther  Project, 
welches  nur  dem  erst^ren  Gesichtspunkt  Bechnung  getragen  hätte, 
foUen,  beschloss  dagegen  die  alte  Strecke  Bnrg-Magdebtirg  durch 
Verlegung  um  5  km  zn  kflrzen  nnd  weiterhin  nach  Einigung  mit 
den  in  gleichem  Masse  gefährdeten  Braunschweigischen  Bahnen 
von  Magdebniig  Aber  EUsleben  nach  Helmstedt  47,8  km  und  von 
Eilsleben  nach  Jerxheim  28,.i  km  lang  zn  bauen.  Durch  das  erste 
und  zweite  Project  wurde  bei  gleichzeitigem  Bau  von  Helmstedt 
nadi  Braunschweig  seitens  der  Braunschweigischen  Bahnen  ftti*  die 
Route  Berlin-KOln  eine  AbkUrznng  von  22  km  erzielt. 

Gleichzeitig  trat  aber  die  Geselhschaft  dioch  den  Nenban 
Magdebnrg-Helmstedt-Brannschweig  neu  in  den  wichtigen  Verkehr 
von  Magdeburg.  Leipzig  nnd  weiter  her  nach  Hannover  und 
Bremen  ein,  der  bis  jetzt  aussi^hlies^lich  der  MaL'debnrg-Halber- 
stftdter  l^hn  zugefiillen  war.  Durch  Kilsleben-.lerxheim  endlich 
wurde  eine  wenn  anch  nur  geringe  Abkürzung  für  den  Verkehr 
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tiach  Frankfiirt  a.  M.  via  EieienBeii  geachaffen,  ftir  die  B.-P.-K. 
Geaellscliaft  aber  vor  AUem  der  VortheU,  mit  5B  km  mehr  als 
bisher  an  diesem  Verkehr  betheilig^  za  sein. 

Hierbei  beschränkte  sich  auf  der  Theilstrecke  SehOningen* 
Jerxheim  der  Neubanlinie  Eilsleben  •Jerxheim  der  Bau  auf  Legen 
eines  zweiten  Gleises,  da  dieselbe  als  Theil  der  bratmschweigischen 
Linie  Jerxheim  •Helmstedt  bereits  gebaut  und  im  Betriebe  war. 
Die  (.'Oncession  zu  diesen  Projecten  erfolgte  1868/69  und  mit  ihr 
(las  Privilegium  zur  Emitt innig  [von  15  000  000  Mk.  neuer  St.- 
Actien,  den  alten  gleichberechtigt,  und  von  21000  000  Mk.  5pro- 
centiger  Obligationen  Lit.  D,  welch  letztere  aber  schon  1872  durch 
4VsProcentige  eingelöst  wurden.  Hierin  ist  auch  das  Capital  ;:um 
riiib.'ui  des  Rahiihoff's  in  Berlin  mit  H57O0O0  Mk.  euthalten. 
Magdeburg-Helmstedt  und  EilslL'ben-.lerxheini  wurden  IhTl'  und  die 
neue  Sti*ecke  Bnrar -  Magdeburjr  mit  neuer  Elbbrückt^  niit<!i  hall' 
Aras-deburs-s  1873  frtfttnpt.  wobei  die  alte  Strecke  Bui'g-<  ierwisch 
niedergelegt  wurde  iiml  der  Theil  (S envisch-Magdeburg,  11  km  lang, 
nur  für  den  (iiiterveikehr  in  Betricl)  blieb. 

l'm  den  Verkehr  von  Lei|)zi^  nach  Hannover  und  Bremen 
noch  mehr  ant  ihre  Linien  zu  zielien.  schuf  ilie  Gesellschaft  in  Ge- 
meinschaft mit  der  Berlin -Anhalter  Bahn  eine  neue  Linie  3higde- 
biug-Leipzig  via  Zerbst,  wozu  sie  selbst  mit  Concession  von  1871 
einen  Neubau  von  niu*  30,3  kui  von  Biederitz  der  Strecke  Buig- 
Magdeburg  bis  zur  anhaltischen  Grenze  gegen  Zerbst  anszufthren 
hatte.  Diese  neue  Magdeburg  -  leipziger  Linie  wurde  1874  dem 
Verkehr  Übergeben.  Endlich  baute  die  Gesellschaft  noch  mit  Con- 
cession  von  1871  die  12  km  lange,  dem  Vergnttgungsverkehr 
dienende  Wannseebahn  zwischen  Zehlendorf  und  Nenendorf,  Beides 
Stationen  der  S^cke  Berlui- Potsdam,  die  1874  erOflfhet  wurde. 
Zu  diesen  beiden  Bauten,  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und 
zur  Einlösung  der  5  procentigeu  Anleihe  von  1869  lit.  D  wurden 
1872:  4Vs  procentige  Obligationen  lit  D  im  Betrage  von 
30  000  000  Mk.  und  1873  neue  den  alten  gleich  berechtigte  St- 
Actien  im  Betrage  yon  12000000  Mk.  ausgegeben. 

Als  weitere  Massnahme  gegen  die  schwere  (.-oncuiTenz  der 
Berlin  -  Lehrter  Linie  übernahm  die  (lesellschaft,  als  1870  das 
II(M'zogthum  Braunsehweig  seine  1-lahnen  verkaufte,  die  Hälfte  der 
rSt.-Actien  im  Betrage  von  18  000  000  Mk.,  deren  Erwerb  ihr  aber 
l!)O03  7-»l  Mk.  kost<'te.  und  emittiite  hierzu  ihrerseits  wierler  nene 
St.-Actien  im  Betrage  von  isoooooo  Mk.  Die  andere  HaUte  der 
Brann.schweigisrhen  St  -Ariii-n  iiKtMu.ilmi  dir  L^leieii  int»»res»<irto.  sich 
westlich  anschliessende  BergiscU- Märkische  Bahn,  so  dass  diese 
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beiden  Gesellschalteu  als  einzige  Aetionftre  die  nBraanachweigische 
PrlTattMürogeaeliBcluilt''  bildeten. 

Endlich  trat  1874  die  GeeeUachafI;  dem  Vertrage  Über  Er- 
bauung der  Berliner  Stadtbahn  bei,  laut  dessen  sie  sich  mit 
6000000  Mk  an  diesem  ursprfIngliGhen  FriTatantemehmen  zu  be- 
theiligen hatte.  Als  aber  dasselbe  in  der  beabsichtigten  Weise  ins 
Stocken  gerieth,  fibemahm  1878  der  Staat  diesen  Bau,  wobei  die 
Gesellschaft  der  von  ihr  bereits  eingezahlten  2400000  Mk.  ver- 
Instig  ging,  hiergegen  aber  den  Ansehluss  an  die  neue  Bahn  sowie 
Uebemahme  und  Durchführung  ihrer  ZUge  auf  doraelben  gewähr- 
leistet bekam.  Die  Ausfllhning  dieser  Anschlussstrecke  erfolgte 
jedoch  erst  nach  Verstaatlichnng  des  Berlin-Potsdam -Magdebui^er 
Eiaenbahnuntemehmens. 

Zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  spedell  waren  1873  noch 
4V»  prooentige  Obligationen  Idt.  E  im  Betrage  von  6  000000  Mk. 
und  endlich  von  der  1874  zur  Betheiligung  an  der  Stadtbahn,  zum 

Ansehluss  an  Sfadt-  mid  Ringbahn  sowie  zur  Vollendung  der 
Wannseebahn  und  der  Linie  ßiederitz-Zerbst  priviiegirten  4V2pro- 
centigen  Anleihe  Lit.  F  Obligationen  im  Betrage  von  9600000  Mk. 
ausgegeben  worden. 

Hiernach  stellt«  sich  das  begt^bene  Anlagecapital  auf: 
42  000  000  Mk.  in  St.-Actien  für  eiiriMie  Strecken. 
18000  000    „    in  Nt  .-Actien  fnr  Hetht  ihgung  an  deiiBrauu- 
  schweigischeu  Bahnen, 

Summa  (iOOOOOÜO  Mk.  in  St.-Actien. 

Femer: 


(J  000  000  Alk.  in  4proüenfcigeu  Obligationen  Lit.  A  von 

1845 

1  101  (U)0 

r   in  4  ^ 

!♦ 

Lit.  B 

1845 

21  000  0(10 

in  4 

1» 

Lit.  ü 

lHf)2 

30  000  000 

..   in  47,  „ 

n 

Lit.  D  .. 

1«72 

G  OÜÜ  000 

f 

Lit.  E 

1873 

9  600  000 

„   in  47..  „ 

f 

Lit.  F  „ 

1874 

Summa  73  701  600  Mk.  in  Anleihen. 

Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlichen  Linieji  belief  sich,  wie 
vorstehend  einzeln  entwickelt,  anf  271,3  km;  hiervon  ist  aber  die 
Strecke  Schöningen-Jerxheini,  die  der  Braunschweigischen  Bahn  ge- 
hört und  auf  welcher  die  Berlin -Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn- 
gesellschaft nur  das  /weite  (ileis  legen  Hess,  mit  ll,i  km  in  .\bzng 
zu  bringen.  Die  so  verbleibenden  2f<o..'  km  sind  mir  115  71)1  tioo  Mk. 
belastet,  iinleia  von  dem  v(trstch«'nil  aulgt-l'ühi  tcii  Aiihi-i*"  :»!'''''!  lüe 
fiii'  Aukaul  der  Braunschweigischeii   Eisenbahnactien  tuuMuten 
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18  000000  Mk.  St.*Acti6ii  aliziireGbnen  «nd.  Es  Btelli  sich  BOinit 
die  Belastung  fiir  1  km  anf  ca.  444664  Mk.,  bo  daas  diese  Bahn 
mit  zu  den  thenersten  Deutschlands  gehört,  während  sie  am  Schlnss 
ihrer  ersten  Periode,  wie  vorstehend  entwickelt,  den  mittleren 
Dm'Chschnitt  gehalten  hatte. 

Das  ausnehmend  hohe  Anlagecapital  und  die  Abnahme  des 
Verkehrs  in  Folge  der  schweren  Concnrrems  durch  Berlin -Lehrte 
sowie  die  in  gleicher  Veranlassung  geringe  Dividende  der  einen 
VermOgensbestandtheil  bildenden  Braonschweigischen  Xäsenbahn-St.» 
Actien  Hessen  denn  auch  die  Reinertriige  in  der  zweiten  Periode 
bedeutend  fallen,  so  dass  sich  die  Dividenden  der  St -Actien  nur 
noch  wie  folgt  stellten: 

pro  1872  1873  1H74  1875  1876  1877  1878 
8        4      IV3      3      37,    3V,  3'/,% 
im  Dui'chscbnitt  also  3  7^*'^,  während  des  ganzen  Besteheub  der 
Bahn  aber  im  Durchschnitt  8,77 „. 

Zu  erwähnen  bleibt  noch,  dass  die  (Gesellschaft  Anfang  der 
siebziger  Jahi*e  in  Gemeinschaft  mit  der  Hessischen  Ludwigshaliu 
die  Herstellung  einer  neuen  Ruiite  vow  Berlin  nach  Frankfurt  a.  ^I. 
er(>rtntc  durch  Neubau  der  Sti'eckeu  Potsdam -Beizig -Ikrby- Calbe- 
Hernburg  -  Aschersleben -iSangerhauseu- Artern  -Frankenhansen  -  Mühl- 
hansen-Her<fel(l :  jedoch  henuirlitigte  sich  dieses  Projectes  allerdings 
unter  eiiiifrei  Aendei  iui}:  der  l'i'ace  die  preussisclie  Begiei'ung  in 
der  Berlin -Wetzlarer  Bahn. 

1878  trat  der  Staat  mit  der  r,'esellschaft  behufs  .Ankaufs  der 
Bahn  in  riiterhandlnnj^-,  und  diese  führte  iinch  nu'hrfnrhen  \\'pite- 
ruiigeii  dahin  /.iiiii  Alischln?;s,  dass  die  Balm  laut  (iesetz  vom 
!  \  Vr]>rmv  I8bi)  mit  KeclimiiiL'^  vom  1.  .Januar  IBTii  am  1.  April 
Isso  in  Verwaltung  und  Ht^rieb  und  am  1.  .iannar  1HB3.  bei 
gleich/ t'itiirer  Anflö^^nni:  dni-  <  Testdlschatt .  in  da^  volle  Eiü:i'nf Iniiu 
des  Staiits  iibem-in^.  l)i<'  Halm  wurde  der  königlichen  Eisenbahu- 
diiection  in  Alagdelmr^^  uuterstellt. 

Der  Staat  <:al)  dt-n  St. -Actien  zunächst  eine  Jestt*  ]\entt'  von 
i  "/„  und  eine  Convertirun;;si»ränii('  von  3  Mk,  pro  Actie.  Bei  dem 
rmtanst'h  ab  2.  Jainiar  1S82  wurde  für  Je  eine  Actie  ;i  300  Mk. 
ein  4procentiger  Staat sschuldscheiu  der  cousolidiiteu  Anleihe  in 
gleiclieni  Nenuw»  rth  s'^^sreben. 

[liernaeli  ^iclUe  t^ich  der  Kanlpieis  für  d^ii  Staat,  wie  folgt: 
tlir  »iuiMMMHio  Mk.  St.  -  Actien  oücmuim  k)  Mk.  iu  4proü.  Consulä 
und  an  <  onveriirungspräiuie  liuuuot» 

Snmma  60  600  000  Mk, 
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wuzu  nuük  die  Anleihen  mit  umlaufend  67  923  000  Mk.  kamen, 
Während  ihm  an  Fonds  6  188  476  Mk.  mflelen. 

Noeh  sei  ei'wfthnt,  dass  die  Anschluäägleise  an  die  Berliner 
Verbindungshahii,  an  die  Magdebnrg-Halberstädter  Bahn  bei  Magde- 
burg, and  nach  zwei  Kohlengruben  im  Braunschweigiachen  eu- 
sammen  eine  L&nge  von  9,8  km  hatten. 

Bei  üebergang  der  Bahn  in  das  EitienHwm  des  Staats  warnt 
4'  und  4ytproeenHge  Äfileilien  vorhanden  Behuft  ZitUfenipaniias 
iatutctUe  jener  bereits  1H87  die  4procenHge  Lit.  B  von  1845  sowie 
die  4%p'ceenUge  Lit  D  1&7^,  Lit,  E  lo»  1873  \md  Lit  F 
von  1874  in  Sy^prorcntiffe  Consols  um  und  kündigte  die  hierzu 
nicht  amiemehhten  Stücke  (Hetzer  Anleihen  per  Ü.  Januar  re»ii. 
1.  Jtdi  l'SS?  Sur  baaren  Einlösung.  Neuerdings  ist  da^  Uintau^h- 
ver fahren  in  S^/^procmUge  Consols  aueh  auf  die  4procentiffe  An- 
leihe Lit.  ('  vmi  ausffedehnt  norden.  Der  Unitausth  erfoh/t 
seit  dem  1.  Januar  1^90,  nährend  die  hierzu  nicht  anf/f^ueldeten 
Stücke  per    Januar  ISiHf  bereits  zur  haareu  Kinlosunfi  f/eküntfir/!  f.ihd. 

Sujrnt  rerfdedieti  hinfort  nur  noeh  die  4 procentigen  i^r.-Ohli- 
(juitunen  JJf.  A  rtiv  lS4i)  in  Umlauf.  DiesfUien  ^ind  (Inn  Prirdeij 
nach  unkiiii'll'iir  mul  daher  auch  vor  eint  tu  f 'intnii.^r/i  in  Covs-ofs 
ffeschülit;  s/e  iinivritnjen  nur  der  ffJanmfi>>'i/rn  Tii'jiDni.  uidcht:  Ins 
1901  dauert.  Die  Stäche  äti.-u-  Anleihe  lauten  n>if  r,ü(>  Mh., 
Zinsfi  rmint  ^.  Januar  und  L  JuJi:  jälirhche  TUtjumj  mit  '/^,  "/„ 
plus  Zinszuirachs;  l'erloosuntj  im  JJezendicr  oder  Januar  auf  J,  Juli: 
Verjährung  der  nicht  ahi/ehof>en*n  Zinsen  auch  vier  Jahren  roiu  Taife 
der  Fälligkeit  an  und  der  aasgeloosfeu,  nicht  ahgehobenen  Stücke 
natk  dreigtdm  JaJiren.  In  Jinda  uf  befanden  sieh  uU*  Mare  186$ 
nttch  232i'}ß00  Mk,  Der  Cours  ders^ben  heirwj  «w  Sl.  De- 
zmher  1889  an  der  Berliner  Börse  100%, 


Berliner  Stadtbahn. 

Das  YerdieuBt,  das  Project  zum  Bau  einer  Stadtbahn  in  Berlin 
aufgestellt  zu  haben,  gebührt  der  inzwischen  längst  aufgelösten 

Deutsclien  Eiseiibalnihaugesellschaft.  Dasselbe  ging  dahin,  von 
einem  Punkte  in  der  Nähe  Ostbahnhofes  in  Berlin  durch  die 
Stadt  (unter  Ueberführung  der  Bahn  über  die  Strassen)  bis  nach 
Charlottenbui'g  mit  Einmündung  in  die  Berlin  -  Wetzlarer  Bahn  zu 
bnnen.  Zur  Ausführung  dieses  Projectes  traten  1878  der  prcn^j^isclH^ 
Staat>  die  oben  genannte  Deutsche  Eisenbahnbaugesellädiail,  die 
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Berlin-Potadam-Bfagdebiirger,  die  Magdeburg-Halberstädter  nnd  die 
Berlin-Hambiirger  EisenbahngesellsGliaft  zu  einer  ActiengeBeUsdiallt 
znsammeii«  w<ücbe  1874  mit  Sitz  in  Berlin  eonoesaionirt  wnrde. 
Die  Gesellscbalten  der  anderen  in  Berlin  mttndenden  Balinen  ^ 
Berlin-Anlialt»  Berlin-Görlitz  und  Berlin-Stettin  —  batten  die  Be- 
theilignng  abgelehnt. 

Von  dem  auf  48000000  Hk.  in  Aetien  veranschlagten  Bau- 
capital  sollten  übernehmen: 

der  Staat   21000  000  Hk. 

die  Deutsehe  Eisenbahnbangesellschaft  ....   lä  000  000  n 

die  Berlin-Potsdam-Magdebnrger  Bahn   ....     0000000  „ 

die  Magdebarf^-UalberstSdter  Bahn   6000000  » 

nnd  die  Berlin  H  imi  mger  Bahn   3  000000  „ 

Bau  und  Betrieb  sollte  vom  Staat  ausgeführt  werden. 

Der  Bau  begann  nach  Einsetzung  einer  besonderen  köTii<?]ichen 
Direction,  und  nachdem  die  Trace  mit  Beginn  vom  Schlesischen 
Bahnhof  festgestellt  war,  am  18.  Oktober  1875.  Noch  in  dem- 
selben .Tahie  wurde  bereits  der  obige  Voranschlag  um  1 1 "  Million 
,Mk.  erhöht.  Die  Eisenbahnbansresellschaft  Mich  schdii  nach  Zaliiiiiig 
der  «'i'Sten  Rate  von  20  ^'/o  ii'  Folfre  iliiei*  pecuniäreu  W-i  wicke- 
luiigtMi  mit  den  ferneren  Ratenzalihnifren  im  Hiiekstande  nud  schied 
deshalb  aus  der  <ieseUbchaft  ans.  l>ie  von  ihr  Übernommenen 
Actien  wurden  cassirt  und  die  bereits  eing-ezahlten  2  toll  000  Mk. 
als  verfallen  erklärt.  Aber  auch  die  drei  betheiliglen  Eisenbahn- 
gesellschaften wurden  über  die  finanziellen  Aussichten  des  Ihiter- 
neliniens  besorgt  und  traten  1S77  mit  dem  Staat  in  neue  Verhand- 
lungen, die  dahin  fnhrten,  dass  sich  1878  die  Stadtbahngesellschaft 
aufliiste  und  der  Staat  mit  Gesetz  vom  20.  Juui  1878  den  Weiter- 
bau auf  eigene  Kosten  übernahm. 

Hierbei  wurden  die  Ton  den  Gesellschaften  eingezahlten  40  7oi 
das  ist 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  .   3400000  Mk. 
Magdeborg-Halberstadt  .   .   2400  000  „ 
Berlin-Hamburg  .   .   .   .   .   1200000  „ 

Summa  6  000  000  Mk. 
von  jenen  fallen  gelassen,  ihnen  dafür  aber  der  Anschluss  ihrer 
Strehlen  an  die  Stadtbahn,  sowie  Uebernahme  nnd  Durchfabrung 
ihrer  Züge  auf  derselben  gewährleistet. 

Die  Bahn  wurde  ll,<e  km  lang  und  mit  4  Oleisen  versehen, 
von  denen  zwei  dem  Durchgangsverkehr  und  zwei  dem  Stadtver- 
kehr dienen,  am  7.  Februar  1882  eröffnet  und  der  königlichen 
Direction  Berlin  unterstellt. 
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Nach  Verstaatliehuiig  der  Berlin -Görlitzer  Bahn  wurde  auch 
(Ueae  noch  an  die  Stadtbahn  angeschlosaen. 

Berliner  Stadtbahnpapiere  giebt  es  naeh  Obigem  nicht 
mehr. 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn. 

f^choji  1835  liatte  sicli  in  Stettin  ein  Comite  zur  Anstrebang 
einer  Eisenlialin  von  Berlin  nach  Stettin  gebüdet  und  183G  auch 
die  vorläuli<?e  1:  rnirliche  Genehmigung  zur  Herstellung  einer  solchen 
erhalten.  Indess  brachte  das  Rivatcapital  trotz  der  umfangreichen 
geschäftlichen  Beziehungen  zwischen  Berlin  und  Stettin  dem  ge- 
planten Unternehmen  nur  geringes  Vertrauen  entgegen,  so  dass 
1B39  überhaupt  erat  die  Bildung  einer  Aptien«resens(liatt  inr»frlicli 
wurde,  das  ganze  veranschlagte  <Trnn<!.  npital  aber  erst  aufgebracht 
werden  konnte,  nachdem  der  AJtpuiuniersche  rommnnallandtap-  für 
dasselltü  auf  die  eisten  fi  l^etriebsjahiv  eine  4  pincenti<i;e  /ins- 
^arantie  übeinoimiieu  hatte,  welche  ab*'r,  wie  wir  st  luiii  jetzt  be- 
merken wollen,  nie  in  Anspruch  gt;iioiiiuit;n  zu  werden  braucht«. 
Hierauf  eifolgte  unterm  12.  Oktober  ls4ü  die  Allerhöchste  detiiiitive 
Concession  znni  Hau  und  Betrieb  der  Linie  Berlin-Stettin. 

Dieselbe  wurde  1841  in  IJauangritl  genommen  und  l.i^,..  kin 
lang,  bei  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  Berlin-(Neustadt)Eber8- 
walde  am  1.  August  1S42,  in  ilirei'  ganzen  Ansdehnnng  bis  Stettin 
am  16.  September  1843  dem  Verkehr  fibergeben.  Noch  während 
des  Banes  dieser  Stammstrecke  beschloss  die  Gesellschaft  die  Her- 
stellung einer  Zweigbahn  nach  der  indnstriereichen  Stadt  Stargard 
i.  Pommern.  Dieselbe  wurde  1844  concessionirt  und  35,5  km  lang 
1846  dem  Betriebe  flbergeben. 

Zehn  Jahra  hindurch  bestand  das  Unternehmen  nur  aus  diesen 
beiden  Linien,  indess  erlangten  dieselben  in  dieser  Zeit  erhöhte 
Bedeutung  dnrch  Erbauung  der  Anschlussbahn  Stargard-Krenz-Posen 
seitens  einer  besonderen  Eisenbahngesellschaft,  sowie  weiterhin 
durch  den  Bau  der  königlich  preussisclu  u  ():^tbahn  Kreuz-Bromberg- 
Danzig-Königsberg.  Hierdurch  fiel  den  Linien  der  Berlin- Stettiner 
Bahn  der  ganze  Dmchgangsverkehr  vom  Westen  nach  den  Pro- 
vinzen Posen  und  Preussen  zu;  1857  gingen  sie  desselben  aber 
wieder  verlustig  durch  Eröffiuing  der  Staatsbahnlinie  Kreuz-Krank- 
furt a.  0.  im  Anschluss  an  die  bereits  fiiilicT  pnittncte  Strerke. 
Frankfurt  &.  O.  -  Berlin.   Im  Interesse  eines  einheitlichen  Betrieben 
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zwischen  Stettin  und  Posen  hatte  die  Berlin-Stettiner  Gesellachaft 
ihre  Staigarder  Zweigbahn  von  ErOifhiing  der  Stargiu-d-Posener 
Bahn  in  1847  dieser  neuen  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb 
gegeben,  von  1860  an  sie  aber  wieder  selbst  übernoiinneu. 

Die  weiteren  Neubauten  der  Gesellsctiaft  sind  in  zwei  Gruppen 
zn  zerlegen,  in  diejenigen,  welche  sie  hauptsächlich  auf  Venuh 
lassnng  des  Staates  unter  dessen  Zinsgarantie,  und  diejenigen, 
welche  sie  aus  eigener  Initiative  hergestollt  liat. 

Die  ersteren  sind  die  Hinterjjimimerschr*  \M\]m  iti  t]^r  Linie 
Stargard-Köslin  mit  Zwei«:  von  Belgard  nach  (  olbeis:  iintl  der  Col- 
berger  Hafenbahn  laut  Wniiag  von  185*).  deivii  Koitselzung-  von 
Köslin  bis  Daiizig  laut  Vertrag  von  Istiii  niid  die  \  ori«jnnners(:he 
Bahn  in  der  Linie  Angermtinde-Stralsuud  nebst  Llalenliahii  daselbst 
mit  Zweigen  von  Pasewalk  nach  Stettin  und  von  ZUssow  nach 
Wolgast  laut  Vertrag  von  1801. 

Inhaltlicli  der  betreffenden  V'ertriif^e  überuabui  der  Staat  IVir 
das  in  4  procentigen  Obligationen  aulzubringende  Anlagecapital  der 
Uinterpommerschen  Bahn  uebst  Fortsetzung  bis  Daiizig  die  Garantie 
ffir  die  letoten  3'/^  der  Zinsen,  wiluwnd  Ütr  das  wate  '/s  V» 
die  Gesellschaft  einzutreten  hatte.  Bei  der  Vorpommerschen  Bahn 
Qbemahm  der  Staat  die  volle  Zinsgarantie  des  in  4'/^  procentigen 
Obligationen  anfisabringenden  Anlagecapitals.  Die  Amortisation 
des  Anlagecapitals  fUr  diese  sftmmtlichen  Strecken  war  nur  eine 
bedingte  aus  dem  etwaigen  Reinertrage  dieser  über  die  stotaton- 
mftssigen  Zinsen  und  ist  wührend  des  selbstständigen  Bestehens 
der  ]3erlin-Stottiner  Bahn  nie  möglich  gewesen.  Die  Bestimmungen 
Uber  die  Vertheiluiig  des  Keinüberschusses  ans  diesen  Linien  sind 
bedeutungslos  geblieben,  da  ein  solcher  nie  emeit  worden  ist. 
Dagegen  bestimmten  die  \'erträge  noch  besonders,  dass  dn-  Staat 
berechtigt  sein  solle,  diese  Strecken  in  Verwaltung  und  Beti  ieb  zu 
nehmen,  wenn  find  Jahre  hintereinander  Zuschuss  erforderlich  ge- 
wesen wäre.  l»ie  Hinterpommersche  Bahn  wurde  in  einer  Lange 
von  172,v»  km  LS5'.),  deren  Fortsetzung  nach  Danzig  mit  l'>7.4  km 
lb(i9;7()  lind  (Wf  Vorpommersche  Bahn  239  km  laug  lbü3  dem 
Verkehr  iibe  rieben. 

Aus  ei;:'eiiL'r  Iniiiaiive  hunu-  .lir  liesellscliaft  mit  Ctjucfs^iun 
von  18t)3  von  Matiuii  Lberswaide  der  Stammbahu  c'u\f'  Zu<Mgbahu 
nach  Wriezeu  mit  ziuiärhst  nur  lokaler  Bedeutung,  o]..  km  lang, 
lind  mit  Concessiuu  vuii  l^<v5  von  Pasewalk,  Station  der  Vor- 
puutmerscheii  Balm  bis  an  die  mecklenburgische  Grenze  im  An- 
schluss  an  die  Friedrich  -  Lrau/.  liaUii  behufs  Hei^stellang  einer 
Jiiuzeren  \'erbindung  nach  iiauibmg  und  Bremen,  23,;  km  lang. 
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Diese  beiden  Sireckeu  wiiidcu  gieickzeitig  Ende  IMti  eröffnet. 
Spälei  wnrde  die  GeseUsehaft  veranlasst,  um  gegmiilH  r  den  Lcrosseu 
Neubau projecten  der  Breslaii-ScUweidnitz-Freibmger  Baiiii  I  is  nach 
Stettin  tür  den  Verkehr  von  Stettin  uiich  Schlesien  und  Oeätti  i  eich 
einigerraassen  concurrenzfähig  zu  bleiben,  die  Wriezener  Zweigbahn 
von  da  XoB  nach  Frankfoii  a.  0.  zu  Terlängern,  und  zur  weitereu 
Abkfiming  ans  dem  ersten  Theil  der  Wriezener  Zweig1>ah&  von 
Freienwalde  nördlich  nach  Angermfinde  an  der  Stammatrecke  zu 
banen,  sowie  endlich,  am  sich  für  den  fiberseeischen  Verkehi*  von 
dem  ZnMeren  des  Haffs  unabhängig  zu  machen,  Swinemtlnde  als 
Hafen  von  Stettin  durch  Bau  einer  Bahn  von  Swinemfinde  nach 
Station  Ducherow  dei*  Vorpommerschen  Bahn  mit  in  ihr  Bahnnetz 
zu  ziehen.  Sie  erliielt  1872  die  Conoession  zu  diesen  Linien,  und 
dieselben  wurden  mit  Baubeginn  in  1874  mit  einer  Gesammtlftnge 
von  121,2  km  1876/77  eröffnet. 

Für  die  Stammstiecke  Berlin -Stettin  waren  ursprünglich 
8 172000  Mk.  in  St.-Actien  k  600  Mk.  bei  4  %  Bauzinsen  emittirt 
worden,  doch  musate  zur  Fertigstellung  derselben  1843  noch  eine 
4prooentige  Anleihe  von  1 500  000  Mk.  angenommen  weiilen.  Zum 
Bin  der  Zweigbahn  nach  Stargard  und  der  im  letzten  Absatz 
genannten  nicht  staatlich  garantirten  Linien,  sowie  zur  besseren 
Ausrüstung  der  Stammbahn,  Erbauung  des  zweiten  Gleiaea  und 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  wurden  weiterhin  in  der  Zeit  von 
1844  bis  1876*  den  alten  gleichberechtigte  St.-Actien  im  Gesammt- 
betrage  von  53  973  000  Mk.  emittirt  und  mit  Privüeginm  von  1848, 
1865  und  1873:  4'/»-  und  5  proceutige  Obligationen  von  zusammen 
24600  000  Mk.  ausgegeben,  hieraus  aber  auch  die  erste  Anleihe 
von  1843  eingelöst.  Das  Gesannntanlagecapital  dieser  nicht  garan- 
tirten Strecken  stellte  Hich  hiernach  aui'  86  745  000  Mk.  und  die 
Gesainintlänge  dieses  Netzes  aut'  345,«  km,  so  dass  auf  1  km  circa 
2.51 070  Mk.  .entfallen. 

Das  concessionirte  Anlagecapital  der  garantirten  Strecken 
betrug  bei  der  Hinterpommerschen  Bahn  34500000  Mk.,  wovon 
jedoch  11  400  Mk.  unbegeben  geblieben  sind,  mithin  pro  1  km  circa 
199  934  Mk.,  bei  Köslin  •  Danzig  30000000  Mk.,  wovon  jedoch 

2  393  100  Mk.  unbegeben  geblieben  sind,  mithin  pro  1  km  ciica 
139  852  Mk.  und  bei  der  Vor}  in  morschen  Bahn  36000000  Mk., 
mithin  pro  l  km  circa  150627  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  der  Rentabilit&t  des  Unternehmens  zu, 
so  hat  dch  bei  der  Grösse  sowie  der  industriellen  und  commerciellen 
Bedeutung  von  Berlin  und  Stettin  die  der  Stammbahn  und  ihrei* 

la 

* 
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diieeteu  Zweigbalmen  sehr  günstig  gestaltet,  so  dass  den  St.-Actieu 
alijährlich  meist  hohe  Divldeuden  gezahlt  werden  konuten. 

Dieselben  betrugen : 

pro  18 U  1845  184G  1847  1h48  1849  1850  1851  1852  1853 
5     5V',    57.     (i       4     57,    07,    77,     s  8"y,. 

pro  1854  1855  1850  1857  1H58  1859  1800  1801  lH02  1803 
9      97,  97,,  97^,     6.  67,    77,,  7 V„  873% 

pro  1864  1865  1866  1B67  1868  1869  1870  1871  1872  1878 
77,      8    8Vi,     8     8V«    97«    97.  117.*  127,  lO-V/Vo 

pro  1874  1875  1876  1877  1878  i  .  ,^  u  u  ^  o/ 
97..  9  87.0  7V.«  3V5  7o 
Auf  den  garantirten  Liuien  dagegen  stellten  sich  die  \'ei^ 
kehrsverbfiltnisse  und  damit  die  Rentabilität  sehr  ungünstig,  so 
dass  der  Staat  alljähi'lich  bedeutende  Zuscbttaae  leisten  mnsste. 
Dieselben  bevüferten  sich  bis  ult.  1877  bei  der  Hinterpommerscben 
Bahn  auf  13  788325  Mk.  and  bei  KösUn-Danzig  auf  6 140379  Mk. 
Auf  Grund  des  aus  den  betreffenden  VeitrSgen  ihm  zustehenden 
Bechtes  nahm  der  Staat  vom  I.Januar  1878  an  die  Hinterpommeraehe 
Bahn  und  deren  Verlftogemng  bis  Danzig  flir  Rechnung  der  Ge- 
aeUschäft  in  Verwsltung  und  Betrieb  und  unterstellte  diese  Linien 
der  königlichen  Direction  der  Ostbahn  in  Bromberg.  Gleichzeitig 
gab  er  die  Absicht  kund,  auch  die  Vorpoinmersehe  Bahn,  Ar  welche 
die  Zuschüsse  ult.  1878  den  Betrag  von  14  788  449  Mk.  erreichten,  in 
Verwaltung  und  Betrieb  zu  nehmen.  Inzwischen  aber  bot  die  Ge- 
sellschaft, durch  die  bereits  oben  erwälmte  Concurrenz  der  Breslau- 
Schweidnitz- Kreiburger  Bahn  und  die  dei-  Berliner  Nordbahn  (Berlin- 
Stralsund)  auf  das  eini)rindlichste  bedroht,  dem  Staat  das  ganze 
Unternehmen  zum  Kauf  an,  und  die  Verhandlungen  führten  dahin 
zum  Abschliiss.  dass  die  p-anze  Bahn  laut  (iesetx  vom  20.  I)e- 
zember  1879,  mit  Kechnuujjr  v«»m  i.  Januar  desselben  Jahres,  am 
1.  Februar  1880  in  Verwüll uhl'^  inul  Botrieb  und  li-<85.  bei  frleich- 
zeitifrer  rebenialiuu'  di'V  Aiilt^ilieii  aU.  Selbstsrhuldner  und  Anf- 
lusiiiii^  'It-r  ( M'scllschair.  in  ila-^  vulle  Kigenthum  des  Staates  iibeij^iiijr. 
Dci'&clbc  f^al)  ziinarh-t  dm  >t.-Artien  eine  feste  Reute  von  47«  *H»d 
bei  dem  s{iäicreii  l  int^iu.NcU  dit  sei  ali  1.  Fidn  imr  18S3  für  2  St.-Actieu 
Ä  «00  Mk.  i=  1200  .Afk.)  2  .SUkk  4i>n>e^ntige  Staatsschiddver- 
schreibimgeii  ii  «ioo  .Mk.  =  1200  Mk.  und  1  Stück  47.,  procentiire 
StAatsschuldverschreibungen  ä  200  Mk.  =  200  Mk.,  Summa  1400  Mk. 

iJer  Kaufpreis  stellte  sich  somit 
filr  62 145000  Mk.  St-Actien  auf  62145001)  Mk.  in  4  proc.  StaatMchnldverscbreibnng 
nn«l  10857800  ^  in4'/g.. 

SnmiDa  72502500  Mk. 
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wozu  noch  die  Anleiltei»  luii  umlaufend  li'nHs^auu  Mk.  kamen, 
während  dem  Staat  an  Fonds  9  452  580  Mk.  /.iilielen. 

Die  IIiiiterpMimnei-.>tli«»  Bahn  blieb  bei  der  lürection  der  Ost- 
bahn, die  Stanimbalni  und  dit-  \'(»rpommersche  Bahn  orhiciten  zu- 
nächst eine  besnndei-t'  kiniiLrliclie  Dii'ecLioii.  winden  dann  aber  ab 
1.  .Januar  1881  der  küni^ditliL'U  Direction  in  Berlin  nnterst:<illt. 

Die  vom  Staat  gegebene  Rente  von  4Vi7<>  i^"^^  dieser 
genau  entsprechende  Kaufpreis  ist  entgegen  der  Durchschnitts- 
dindanda  auffallend  niedrig^,  doch  war  die  Gesellschaft  zur  Au- 
nähme  des  Gebots  genOthigt,  da,  wie  schon  das  Jahr  1878  zetg^t, 
das  Ünteniehmen  durch  die  1877/78  erfolgte  Eröffnung  der  Breslau- 
Schweidnitz -Freibniger  Linien  bis  nach  Stettin  und  der  Berliner 
Nordbahn  stark  entwertbet  war. 

Zum  Schluss  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Berlin-Stettiner  Ge- 
sellschaft  die  von  einer  besonderen  Gesellschaft  gebaute  Anger- 
milnde- Schwedter  Eisenbahn  von  deren  ISrOffnung  1873  an  in  Be- 
trieb gehabt  hatte,  snerst  gegen  Zahlung  von  33Va  Vo  Brutto- 
einnahmen, von  1S78  an  aber  gegen  ein  jährliches  Fixum  von 
36  000  Mk.  In  diesen  Vertrag  trat  der  Staat  bei  Uebemahme  der 
Berlin  -  Stettiner  Bahn  ein,  und  demgemäss  ging  die  Angermünde- 
Schwedter  Bahn  gleichzeitig  in  Staatsbetrieb  Uber,  bis  er  auch  diese 
per  1.  Januar  1887  käuflich  erwarb. 

Bei  IJAerganij  ih  r  Balm  in  chn  Be,<dz  des  Staatts  irnr>  n 
4^1^-  nniJ  4 procenUgf  Anleihen  vorhantf  n.  Die  ershren  kündigUt 
iltii^dhc  bereits  per  I.  Aptil  renp.  1.  Juli  is.so  ^ur  haaren 
Einluanntj ,  es  U-urtni  »lies  ili*-  1.  Kutii^sion  von  1S4<S ,  die 
IV.  Ktnissidft  von  isdj,  die  Kuiifisii/n  lon  IsdO  und  die 
VIL  Kmission  von  L'S(iH.  Arurrdintff  sinil  aticJi  die  drei  anderen, 
die  4 procentigen  Anleihen  und  mar  die  TT.  Kiuif.'<i(>n  von  JSiÜfJ^ 
die  III.  Kniission  von  fS-'^s  nttd  <//.  VJ,  Eni/-si'>ii  tSG7  zum 
Ciiihnisi/i    in  ,'}^  l^tproeenhiir  a  nfij' lufri, .     /)>,-.<■  Il>e  beginnt 

am  1.  April  IH'JiK  J)"-  hnnti  lurhf  anffeinvlütti  n.  iSi/'^kr  df-r 
ITT.  Kinissi"ii  r,,ii  IS.jS  .■^.iHii  ifereils  inr  I.  Okf'ther  ISSQ  lotd  d/'j 
der  IT  and  VI.  Emisüon  per  1.  April  If^ÜO  zur  haaren  Enüosantf 
yeliundit^f. 

Nach  ItiM  iidii^'uni;  dvs  UiiitauNcln  i  i  lahrens  ^iebt  es  somit 
keine  Berlin  •  Stettiiier  Eiseubahupuplere  mehr  im  Verkehr. 
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Bonu-Kölner  Eisenbahn. 


Dieselbe  ist  die  erste  Bahn  parallel  dem  Rhein  gewesen,  die 
erste,  die  es  unternahm,  mit  der  Flussschifffahrt  in  dii*ecte  Con- 
curi-enz  zu  tieteii.  Schon  18d3  war  In  K51n  ein  Comitö  zusammeu- 
getreten  znr  Erstrebung  einer  EüsenbalinTerUndung  zwisehen  den 
Stidten  Köln  and  Bonn  auf  dem  linken  Bheinnf^,  und  1637  hatte 
sich  auch  zor  Verwirklichung  dieses  Projectes  die  erforderliche 
Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Bonn  oon> 
stitahrt»  doch  erhielt  dieselbe  erst  am  0.  Juli  1840  die  landesherr^ 
liehe  Ooncession,  und  erst  vier  Jahre  später,  am  15.  Februar  1844, 
wurde  die  nm*  32,»  km  lange  Strecke  dem  Verkehr  ftbeigeben.  Die 
auffällige  Verzögerung  im  Bahnbau  hatte  darin  ihren  Omnd,  dass 
man  nicht  einmal  im  Schoosa  der  Gesellsdiaft  selbst  und  noch 
weniger  mit  den  Behörden  der  Stadt  Bonn  sich  über  die  Lage  des 
dortigen  Bahnhufes  einigen  konnte,  so  dass  scliliesslii  Ii  Bnde  1842 
das  zuständige  Finanzministerium  die  Entscheidung  tretien  musste. 

Das  (irundcapitAl  war  ursprünglich  auf  2  028  000  Mk.  in  St.- 
Actien  ä  300  Mk.  festgesetzt  gewesen,  wurde  aber  bereits  1840 
auf  3  153Ö0O  Alk.  8t.-Actien  erhöht,  wozu  mit  Pnvileg  von  1848 
nocli  eine  5  procentige  Anleihe  von  345  UOO  Mk.  getreten  war. 
IS." 3  heschloss  die  Gesellschaft  in  der  Absicht,  ihr  Unternehmen 
allmälilit  h  *;ndlich  bis  Biiiiren  nuf/iulehnen,  zunächst  den  Weiterbau 
bis  ]ioiaiHls)  (  k  (am  i'iisse  des  Siebeugebirges)  uud  erhielt  hierzu 
1854  die  CüHCPSsion. 

Hierbei  gab  sie  auf  VcrHhhi?.sung  des  Staates  ihre  Eiiiwiiii- 
gmig  zur  etwai'^en  Verschmeb.ung  ihres  ruteriit^hmens  mit  einer 
anderen  auf  dem  Uiikcu  inieiunfer  nach  ( "obltMi/.  (»der  weiter  stnun- 
auf  zu  ooncessionirenden  liahii.  jedocli  um  unter  der  iiediugung. 
dass  ihre  St.  -  Actien  von  dieser  zum  Nennwerth  übernommen  un<l 
gleiche  Dividende  mit  deren  eigenen  Actien  erhalten  sollten,  in 
minimo  aber  ö'/aVo« 

Zn  dieser  neuen  Strecke  bis  Rolandseck,  welche  13,«  km  lang, 
1855/56  erMnet  wurde,  sowie  zur  Elinlösung  der  ersten  öpro- 
centigen  Anleihe  von  184S  nahm  die  Gtoaellschaft  mit  Privileg  von 
1854  eine  4 Vt  procentige  Anleihe  von  2250000  Mk.  auf,  und  es  eiv 
laichte  hiermit  das  Gesammtanlagecapital  die  Höhe  von  5403600  Mk., 
mithin  illr  1  km  III  188  Mk. 

Die  Hauptseite  des  Verkehrs  bildete  hier  die  PersonenbO' 
lordernng;  der  Güterverkehr  war,  da  die  .Massen trausporte  der 
Rheiuschiilfahrt  verblieben,  verschwindend  gering  uud  betrug  meist 


—    277  — 

mitor  Vio  der  Gesammleiunahme.  Die  Beiitabilität  stellte  sich 
trotzdem,  Dank  der  niedrigen  Belastung  des  Unternehmens,  günstig 
lind  die  St.-Actien  erhielten  an  Dividenden 

pix>  1844  1845  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853 

5  7     77,    6V»     5       5       6       5       5     5  7o 

pro  1864  1855  1856  }  .  ,    ,       -  , 

6  O'/s    6Vft  !       Dtu  chsclinitt  .j,:9  %. 

Auf  Ginind  der  bei  Concessioniruiig  von  Bonn-Kitlandseck  ge- 
troffenen Vereinbarung  wurde  das  Unternehmen  per  1.  Januar  1857 

mit  der  Rheinischen  Eisenbahn  verschmolzen. 

Dieselbe  tauschte  die  Bonn-Köhier  8t. -Aclien  in  Rheinische 
St  - Pr.  -  Actien  mit  5V)>"  „  festen  Zinsen,  aber  dem  Anrecht  aucli 
auf  höhere  Dividende  in  gleiclier  Höhe  wie  die  Rheinischen  St.- 
Aetien  und  später  je  nach  Wuiisrh  aiicli  in  Rheinisclie  St.-Actieis  üm. 
LUe  Pr.  -  Obli^-ationen  iibei  iialmi  sie  ohne  Unitanscli  aly  Sellisi- 
schuldner;  die  alte  iiouu- Kölner  Gesellschaft  löste  sich  dem- 
nach auf. 

AL^  mnimt  J(/  ti/'  I  Hrsln n<i(hi'H  des  J^Ju  ih/m  hi  h  Unferneh)nrns 
ifinij  die  Bonn  -  Kidiuy  Ki^tidiahn  lH<Sf)  mit  In  den  Besitz  den 
2)reHs.s iiichen  i^^iaata  üher.  Hierbei  wurden  die  /i^/^ prurentlf/eu  Bhel- 
nischeti  St.-Pr.-Actien,  tvelche  im  geschäfflivhen  Verkeltr  meid  noch 
ah  Bmm^Kölmr  ÄcHen  hetekhmt  wurden,  in  Staatspapiere  uw- 
ffekmtcht  Der  Ziwfuss  der  Itiei^ei  vom  Staat  sdhsischuldmrisch 
{Vernommenen  Bonn-Kolner  Pr.'O^aUonen  wurde ^ter  1.  April  1880 
auf  4V^  herabffesetztp  itiesdben  1687  aber  in  S^/^procentiye  Coimth 
umffetattscfUr  tvährend  die  hierzu  nicht  angemddeten  Süivl»  per 
2,  Jamiar  1887  zw  haaren  Ettdöstmy  gekündigt  worden  imren* 

Somit  gtebt  es  Bonn-Kdlner  Eisenbahnpaplere  nicht  mehr 
im  Veikehr. 


Braunsehweigisehe  Staatseisenbahiieii. 

Das  Herzügthura  Braunscliweig  war  der  erst^e  deutsche  Staat, 
welcher  sich  zum  Bau  von  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  entschloss. 
Sein  Streben  ging  zunäclist  dahin,  die  voneinander  getrennt  liegenden 
drei  Ländertheile  durch  Schienenwege  miteinander  /ii  verbinden. 

Die  Ansfiihrmi<^  rnui^ste  jedocli  auf  die  Verbindnnjr  des  nördlichen 
mit  dem  niittlcicn  Haiipttheil  beschiänkt  lil«'i]v'>i.  da  dem  \S  eiter- 
bau  nach  dem  südlichen  'riieil  in  dem  gerade  hier  j.teil  abfallenden 
und  besonders  wild  /crkliittcten  Haizgebirjre  zumal  nach  dem  da- 
maligen Stand  der  Technik  allzu  grosse  Hindernisse  im  W  ege 
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standen.  Die  Terrainschwierigkeiteu  sind  dort  derartig,  dass  es 
noch  jetzt  ( 1 8S9)  keinen  directen  Schienenweg^  zwischen  diesen  beiden 
Theilen  des  Herzogthums  giebt. 

Dementsprecliend  wurde,  nachdf  m  mit  dem  damalijren  König- 
i*eich  Hannover  die  orfoi  (1<  rliclien  Verhandlungen  angebahnt  waren, 
indem  die  fraglicln'  Bahn  diuch  dessen  Gebiet  geführt  werden 
mn<!5!te,  mit  «resctz  vom  23.  März  1H87  die  Ausführung  einer 
Kisenbaliii  von  der  Hauptstadt  Braun schweip:  südlich  über  Wolfeii- 
bütt^l,  B< »Issum  und  Vienenburg  nach  Harzbiiijor  augeordnet  und 
der  Bau  am  22.  August  desselben  Jahtv  s  begonnen.  Inzwischen 
waren  unterm  1"?.  November  1887  die  beregten  Verhandlungen  mit 
Hannover  zum  Abschluss  gelangt,  iulialtlich  deren  Braunschweig 
diese  Linie  auch  innerhalb  hannöverschen  Gebiets  auf  eigene  KostBU 
ausfuhi'te,  während  für  Hannover  das  Recht  vorbehalten  warde, 
ans  dieser  linie  heraus  von  Vienenbarg  nach  Goslar  zu  bauen, 
welche  Strecke  ihrerseits  wieder  zum  Theil  auf  braansehweigiBches 
Gebiet  entfiel;  dieselbe  gelangte  jedoch  unvergleichlich  später  zur 
AusfOhrung  und  erst  1866  zur  EröiEhnng.  Hierbei  garantirten  sich 
die  beiden  Staaten  Ueberlassnng  ihres  fiscalischen  Terrains  unter 
Vorbehalt  des  ESigenthums  zur  Benutzung  bei  den  Eisenbahnbauten 
gegen  entsprechende  Entschädigung  sowie  Befreiung  von  Gewerbe- 
steuer und  ähnüdien  Öffentlichen  Abgaben,  behielten  sich  auch 
gegenseitig  das  Kaufrecht  der  in  dem  eigenen  Gebiet  gelegenen 
Tfaeilstrecken  naeh  Mi  Jahren  von  Batiflzirung  des  Vertrages  ab 
gegen  Zahlung  des  Taxwerthes  vor. 

Die  erste  Theilstrecke  Brannschweig  -  Wolfenbüttel  wurde  am 
l.  Dezember  is  m,  die  ganze  46  km  lange  Linie  Braunschweig- 
Har/burg  aber  streckenweise  bis  zum  31.  Oktober  1841  eröffnet. 
Die  Schlussstrecke  Vienenburq'- Harzburg,  auf  welcher  Steigungen 
von  1 :  45  vorkommen,  wurde  zuerst  bergauf  in  Richtung  nach 
Harzbiu-g  mit  i'terden  betrieben,  während  in  Richtung  Harzbuig- 
Vienenburg  die  Züge  ohnt-  Zugkraft  nur  vermittelst  ihres  eigenen 
Gewichtes,  scllistredciul  unter  Arivvendung  /aldreicher  Hi-t-mi^on,  zur 
Beförderung  kamen.  Dif'selbp  vvar  deshalb  zuerst  auch  nur  in  ganz 
leichtem  Überbau  mit  hülzi-incii  Langschwellen  und  dünnen  l'latt- 
schienen  ausgethlirt  worden.  ]^ld  aber  stellt«  sich  die  Unzuläng- 
lichkeit diesei-  Betriebsart  heraus,  und  es  wuide  die  Strecke  zur 
Locomotivbahu  umgebaut,  worum  Aulang  November  1843  durch- 
gehender Locomotivbetneb  unter  Anwendung  besonders  constrnirter 
Locomoüven  eingeführt  wurde.  Zu  gleicher  Zeit  wai'  die  Theil- 
strecke Braunschweig  -  Wolfenbttttel  allerdings  nur  mit  Rflcksicht 
auf  die  inzwischen  in  BanangriH'  genommene  Linie  Wolfenbttttel* 
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Oilchersleben  mit  dem  zweiten  Gleise  versehen  worden;  einschUess- 
lieh  dieses  betrug  daa  Anlagecapital  für  die  Braunschweig-Harzbnrger 
EisenhAhn  3  536  500  Mk.,  mitbin  ffir  1  km  nur  76  85S  Mk.  Noch 
sei  bemerkt^  dass  der  Gütertransport  erst  nach  Eröffnang  der  ganzen 
Linie  am  1.  November  1841  eingeführt  wurde. 

Die  nächsten  Projecte  galten  der  Verbindung  Brannschweigs 
östlich  mit  Preussen  und  westlich  mit  Hannover,  nnd  diese  sind 
fiir  das  braunschweigisclie  Eisenbalinwesen  die  weitaus  wichtigsten, 
indem  durch  deren  firtthzeitige  Ausführung  der  viel  begehrte  Ver- 
k<'hr  zwischen  Berlin  nud  dem  Ivliein  tnr  die  braunsdiweigischen 
Bahnen  ticwonnen  wurde,  da  durch  die  hier  in  Frage  kommenden 
Linien  ein  Stamm  für  diese  norddeutsche  Route  gegeben  war. 
Diesolbcii  m;i(ht(^ii  y^nnächst  wieder  den  Ahschlnsi?  von  Staats- 
vertriifjeu  erf«ti*derlich,  nnd  zwar  wurde  mit  l^reussen  unterm 
10.  Apiil  1841  die  Anle^rnnir  einer  Eisenbahn  von  Ma<3'delmrpr  übfr 
<  »si'liprsleben  nacli  M't»llenbiittel  vereinliai't,  von  welcher  iiiiii«*  di«; 
l>iauns(  liwei»:ist  lit'  Regierung  die  TheilsUecke  Wolfenbüttel-Osditis- 
lebtMi  iibei nahm.  Der  Eisenhahnverbindung  Brauuschweigs  westlich 
mit  dem  bannrivt-rsdifn  C-ielMct  war  bereits  in  einem  Separatartikel 
zu  dem  Vertrage  vom  13.  Nuv(naber  18.'j7  über  den  Bau  der  Ijinicn 
Braanschweig-Harzbnrg-Goslar  gedacht  worden  nnd  es  wurden  die  be- 
sonderen Bestimmungen  hierüber  durch  verschiedene  in  den  Jahren 
184  1842  und  1844  abgescbloflsene  Verträge  geregelt.  Durch 
dieselben  wurde  die  Herstellung  einer  Bahn  zwischen  den  beider- 
seitigen Hauptst&dten  beschlossen,  wobei  die  herzogliche  Regierung 
ihrerseits  die  Ausführung  der  TheiJstrecke  von  der  Stadt  Braun- 
schweig  bis  zur  hannoverschen  Grenze  auf  eigene  Kosten  ttbernabm. 
Den  Transport-  und  Fahi'dienst  aber  sollte  im  Interesse  eines  ein- 
heitlichen Betriebes  die  hannoversche  Staatsbahnverwaltung  auf  der 
ganzen  Linie  Hannover- Braunschweig  besorgen  gegen  eine  nach 
der  Anzahl  der  beförderten  Personen  nnd  des  transporärten  Fnicht- 
gewichts  zu  berechnende  Vergütung,  w&hrend  die  Bruttoeinnahmen 
im  Verhältnis»  zur  Länge  der  beiderseitio-eii  Streckenantheile  zin- 
Vertheilung  kommen  sollten.  Brannschweigischerseits  wnnle  die 
Ausftihnmg  der  iu  Rede  stehenden  Linien  W(»lfenbüttol  -  Jerxheim- 
< )8chei'sleben  und  Braunschweii: -Vechelde -Grenze  gegen  Hannover 
mit  Oesetz  von  1841  verfügt  nnd  jene  5i;  km  lang  1843,  letztere 
aber  K)  km  ian<;  18  11  dem  Verkehr  übergeben.  Hiennit  war  die 
erst.'  i]fni.ssere  ununtt-rbnu  lu-ne  Schien<*iiverbindung  Deutschlands  von 
Herlin  einerseits  nud  Dresden  nnd  lieip/.ig  anderer*äeits  über  Magde- 
burg und  Hl  iMnisi  hweifr  nach  Hannover  «rescliatten.  l)ie  Anlagekosten 
dieser  beiden  Linien  betrugen  llir  Braunscbweig  (» 4.'5ö  Oüu  Alk.,  da» 
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Gesammtanlagecapitiil  der  drei  brauuächweigiflcheti  Balineu  dieser 
ersten  Periode  also  9  070  500  Mk.,  mithin  pro  1  km  84  563  Mk. 
Dasselbe  war  bei  der  herzoglichen  Leihhanskasse  zu  SV«  7o  Zinsen 
angenommen  worden. 

Von  da  ab  nihte  der  Eisenbahnbau  in  Braonschweig  auf  zehn 
Jahre,  (loch  erfnlireii  dessen  Linien  in  dieser  Zeit  einen  bedeutenden 
Anfsfliwung  diu'ch  Kruftiumrr  der  Bahnen  von  Hannover  über  Minden 
nach  Deutz  (Köln)  sowie  von  Hannover  nach  Bremen,  indem  hier- 
durch die  braun schweigische  Strecke  von  Oschersleben  bis  an  die 
hannöversche  Grenze  Theilhaberin  an  dem  gewaltigen  Verkelir  von 
Berlin  und  Leipzig  nach  Köln,  Belgien  uud  Frankreich  sowie  nach 
Bremen  \vurde. 

Der  erste  Bau  nach  dieser  Pause  galt  der  Herstelhmsr  einer 
Linie  Berlin -Kreiensen  -  Franklui  t  a.  M.  als  Ooncurrenz  zu  der  in- 
zwischen ausgefülu'Uiii  Koute  diu'ch  Thüringen  über  Eiseuach  nach 
Frankfurt  a.  M.  Die  brauuschweigische  Regierung  baute  hieran 
hkot  GleaetK  von  1B63  die  60,*  km  lauge  Strecke  von  Bdraanm 
(Station  der  Linie  Wolfenbttttel-Haneboiig)  südwestlich  fiber  Seesen 
nach  Kreiensen  (Station  der  hannörersehen  Sta&tsbahnUnie  Hannover- 
(Bassel)  I  dieselbe  wurde  185e  dem  Betriebe  ttbergeben.  Von 
den  alten  braunschweigiscben  Strecken  wurden  diesem  Verkehr 
Oschersleben-Wolfenbflttel-Börssom  dienstbar.  —  Im  lokalen  Interesse 
der  braunschweigiscben  Stadt  Helmstedt  und  der  benachbarten 
Kohlengraben  wuiden  laut  Oeeetas  von  1856  resp.  1863  eine  Zweig- 
bahn von  Jerxheim  nördlich  über  Schillingen  nach  Helmstedt  und 
aus  dieser  nach  der  Brannkohlengrube  Trendelbusch  gebaut.  Die 
Eröffnung  der  ersteren  22  km  langen  Linie  erfolgte  1858  und  die 
der  3,6  kra  langen  Kohlenbahn  1864. 

Durch  den  Bau  der  Linie  Deutz  -  Glessen  seitens  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahngesellschaft  wurde  für  den  Köln  -  Leipziger 
Verkehl*  ^e^en  die  norddeutsche  Knute  über  Hannover  und  Braun- 
schweig eine  Abkürzung  von  OO  km  »Mbracht.  Dies  \eranlasste 
die  Ix'izogliche  Kegienintr  zunächt>t  zum  Bau  einer  Bahn  von 
KrL'itMi>en  westlich  bis  an  die  prenssische  (Jreuze  liinrer  ilulzniinden 
bei  gleichzeiti^^em  Weiterbau  seitens  des  preussischun  Staats  von 
dort  bis  Allenltckcn  (Station  der  Westfälischen  Eisenbahn)  und 
lerner  zur  Austiihiung  einer  directeTi  Linie  Borssura -  Jei-xheim  be- 
hufs Vermeidung  des  Umweges  Uber  W'olfenbüttel.  Die  Holz- 
mindener  Linie  wurde  mit  G«'setz  von  I8G1  angeordnet  und  4t'>.:.  km 
laug  1805  eröffnet,  die  letztgenannte  Linie  aber  mit  Gesetz  von 
1865  zur  Ausführung  befohlen  uud  23,2  km  laug  1868  dem  Verkehr 
übergeben.    Waren  diese  Linien  nrsprQnglich  sur  Abwehr  der 
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CoucurreiuE  im  K61ii>Leipziger  Vericebr  grebaut»  so  wurde  hierdurch 
gleichzeitig  aber  auch  eine  neue  Berlin  -  Kölner  B4)ate  geschaffen. 
FreOich  bildete  dieselbe  eine  Goncnrrenzlinie  fttr  die  eigene  ftber 
Brannschweig,  indess  war  sie  Ar  die  herzoglichen  Bahnen  vortheil* 
hafter,  indem  diese  bei  der  neuen  Boute  mit  der  15d  km  langen 
Strecke  Oechersleben  -  Holzniinden  betheiligt  waren,  während  der 
braun sch\vei<ri>^che  Antheil  an  der  alten  Linie  über  Magdeburg- 
Brannseliweig-Hannover  in  der  Strecke  Oschei-sleben-Brannschweig- 
hannöversche  (rreoze  nnr  85  km  betnig.  Zin-  vollen  Oeltang  kam 
die  neue  Route  aber  erst  nach  Fertigstellung  der  correspondirenden 
Neubauten  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  in  1871.  Diese 
neue  KreiPiiser  Konte  hat  betreffs  des  Köln  -  Leipziger  Verkehrs 
niioretalir  dit-selbe  Läufst'  wie  die  iilier  Glessen.  Die  Abkiirznngs- 
linie  liorssum -Jerxheim  endlich  kam  auch  dem  Verkehr  Berlin- 
ij'i'auktuit  a.  ^Tain  zu  Gute. 

Mit  die.seii  Bauten  schliesseii  die  unter  braunschweigischer 
Maatäverwaltnii^^  vnilendeten  Linien  ab,  und  in  diesen  halle  da.^ 
braunschweigiüchc  Staatsbahnnetz  eine  Ausdehnung  von  273,«  km 
Eigenthumslänge  erreicht.  In  Betneb  hatte  aber  die  brann- 
sckweigische  Staatsbalm Verwaltung  ausserdem  die  bereits  Eingangs 
erwähnte  ehemalige  hannoversche  Staatsbahnstrecke  Vienenburg- 
Goslar  seit  deren  Eröffnung  iu  18t>tj  gegen  einlache  Erstattong 
d^  Betriebekosten.  In  Bauangriff  wurden  seitens  der  braun- 
schweigischen  Regierung  laut  Gesetz  von  1867  noch  zwei  Linien 
genommen,  dieselben  aber  erst  unter  verftuderten  Verhiitnissen 
nach  Uebergang  der  Bahnen  in  den  Besitz  einer  Actiengesellschaft 
eröffnet  Es  waren  dies  die  Strecke  Seesen- Gittelde -preussische 
Grenze  gegen  Osterode  bei  gleichzeitigem  Weiterbau  seitens 
Freussens  bis  Herzberg  am  Harz  (Station  der  Linie  Nordhausen- 
Northeim),  und  eine  directe  Bahn  Braunschweig -Helmstedt  ftber 
XCnigslntter.  Die  erstgenannte  Linie  wnrde  für  den  Verkehr 
zwischen  l^remeTi  und  Leipzig  gebaut;  dieser  hatte  sich  früher  aus- 
Hchliesslich  über  Magfdeburg  -  Oschersleben  -  Brannschweig-Hannover 
bewegt,  erhielt  aber  in  der  Linie  Halle -Nordhausen-Northeim  eine 
neue,  der  alten  gleich  lange  Concurrenzroute*  an  welcher  die  liraun- 
schweigisclien  Bahnen  gai-  nielit  betheiligt  waren,  und  Braunschweig 
wollte  sich  durch  den  besagten  Neubau  mit  Hoinen  Tiiuicn  ain  li  in 
diese  Um^te  einsrlnebeii.  Die  directe  Bahn  l^rauiischweiü-Hrlinstedl 
sollte  bei  i^leieli/.idrigem  Weiterbau  seitens  der  Berlin  -  l'olsdani- 
MaLak-buri^er  lust-nbahiigesellschaft  von  lielinstfdt  iiaeh  Magdeburg 
durcli  AbsclineiduniT  des  rni\veL''t's  idter  W  ullenlnit  tel  -  Oschersleben 
die  Kout«  Berlin-Magdeburg-Braunschweig-Hannover  der  seitens  der 
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Magdeburg  -  HalbentAdter  Eisenbahngesellschafi  neu  projectirteti 
Berlin -Lebiter  Bahn  gegenüber  einigermassen  concorrenzfilhig  er- 
halten. 

Das  für  den  Bahnbau  erforderliche  AnlagecapitAl  war  im  All- 
gemeinen durch  •)'  _,-  und  l  procentige  Staatsanleihen  aufgebracht 
worden,  und  es  bezifferte  sich  das  aus  diesen  entnomraene  Capital 
beim  Verkauf  der  Bahnen  für  die  im  Betrieh  befindlichen  Linien 
nach  der  Statistik  des  Vereine*  dentsrlier  Eisenbahnverwaltungen 
auf  40  'H)o  Mk.  Indess  waren  auch  aus  den  Betriebsiiber- 
schiijj.^^t'ii  l)etiachtliche  Summen  und  zwar  nach  derselben  Quelle 
im  Ganzen  lü  684  416  Mk.  zn  Erweiterung  und  Verbesser iin?  der 
BahuanlaLren  sowie  zur  Vernielirung  der  Betriebsmittel  entiiouiuien 
worden,  und  einschliesslich  dieser  stellt  sich  die  Summe  des  itber- 
haupt  verwendeten  Anlagecapitals  auf  1)33  olti  Mk.,  mithin  pro 
1  km  auf  207  i»52  Mk.  TMe  Rechnungslegung  des  brauuschweiffischen 
Finanzcollegiums  ergiebt  dagegen  als  Totalsunnue  der  zu  den 
Eisenbahnen  aufgenommeneu  Anleihen  und  der  zu  gleichem  Zweck 
aus  dem  Staatshanehalt  verwendeten  Beträge  mir  32  648  061  Mk. 
und  die  von  der  heinsoglichoi  Eisenbahndireetion  aufgestellte  Be- 
rechnnng  Aber  die  aus  den  Betriebseinnahmen  fttr  die  Bahnen  Ter* 
wendeten  BetrSi^e  18669  720  Mk.  Nach  diesen  beiden  Quellen 
also  hätte  sich  das  ftberhaupt  verwendete  Anlagecapital  nur  auf 
51 317  781  Mk.  gesteUt.  Zur  Backzahlung  eines  Theils  der  alten 
Eisenbahnschulden  und  zu  den  1867  projectirten  Neubauten  nahm 
die  herzogliche  Regierung  im  November  1868  eine  Lotterieanleihe 
in  20-ThAlerloo8en  zum  Gesammtbetrage  von  30  000  ODO  Mk.  auf, 
welche  innerhalb  56  Jahren  bis  incl.  1924  dergestalt  mit  Prämien 
zur  Ausloosung  kommen,  dass  die  Tilgung  im  Ganzen  63  000000  Mk. 
erfordert. 

Was  die  Entwickelinig  des  Verkehrs  anlielangt.  so  war  der- 
selbe selbst  während  des  alleinigen  Bestehens  der  Strecke  Hi  ann- 
sehweig  -  Harzburg  bctrefls  der  Personen frequenz  Dank  der 
Anziehungskraft  des  herrlichen  Harzes  ein  fruter.  iMirch  Fertifr- 
stellung  der  ganzen  Tiinir  MaHebnrp"  -  Hannover  und  norli  mein- 
durch  \'ollt>ndnnsr  d^r  nalmm  bis  Kuln  und  lirenien  aber  liel  den 
Braunschweigisclit'ii  r);ilniiii  der  gi'ossnrtifre  DniThgangsverkehr 
dieser  Routen  zu,  welcher  sich  im  Laut  dt*!  lalne  immer  mehr 
entfaltete  und  die  Braunschweigischeu  Bahutn  /.u  drn  uMiiableren 
Kisenbabnunternehiuuiigen  Deutscklauds  übei  luiiii't ,  nuir.v  den 
Staatsbalinen  aber  zu  den  bestrentirenden  machte.  Bis  1S47 
bildete  der  Personenverkehr  die  Haui)teinnahme(|uel!e,  wurde  dann 
aber  von  dem  in  raschem  Tempo  steigenden  (iltttei  verkehr  bald  bei 
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Wisiteni  fibertroffen.  In  dem  letzten  Jahre  anter  Staatsbahn- 
Terwaltnngi  in  1868 »  betrog  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr 
das  Dreifache  von  der  ans  dem  Personenverkehr.  Die  bis  dahin  er- 
wachsene wesentlichste  Concorrenz  war  die  der  Deutz -Giessener 
Linie  im  KOin-Leipziger  Verkehr;  dieselbe  wurde  indess,  zum  Theil 
wenigstens»  durch  den  sich  immer  mehr  entfaltenden  eigenen  Lokal- 
nnd  Berlin-Kölner  Verkehr  wieder  ausgeglichen,  so  dass  der  herzog- 
lichen Staatsverwaltung  ein  wirklicher  Niedergang  ihrer  Bahnen 
erspart  blieb.  Derselbe  trat  erst  durch  Eröffnung  der  Berlin- 
Lehrter  Linie  ein,  nachdem  die  fiegierung  die  Bahnen  bereits  ver- 
ftussert  hatte. 

Die  Betriebsausgaben  waren  in  den .  ersten  Jahren  wie  bei 
den  meisten  Bahnen  sehr  hoch;  sie  stiegen  von  60  %  der  Brutto- 
einnahme in  1839  bis  auf  9')  Vo  1841,  sanken  dann  aber  bis 
1851  nach  und  nach  unter  50®/,  nnd  haben  sich  im  .\ll!i;einfM*nen 
auch  auf  diesem  Durchschnittssatz  erhalten,  welcher  d(tm  l  nistand 
j^enfenübpr.  dass  ein  beträchtlicher  l^heil  der  Linien  iu  gebirgigem 
Terrain  lieg-t,  ein  überaus  günstiger  ist. 

In  den  einzelnen  Jalircn  verzinste  sich  das  jeweilige  auf- 
gewendete Gesammtanlagecapital  dui'cb  den  Betiiebsübei'schusä, 
wie  folgt: 

pro  183J)  1840  1B41  1842  1843  1844  1845  184U  1847  1848 

5, Ol'     1,70    1,12     1,09    3,J6     2,30    2,o(j    3,-»j     3,ri5  0,24  "/y 
pro  1849  1850  1851  1852  1853  1854  1855  185G  1857  1858 

7,  M      8,04    10,W    11,65    13,47    11,52    11,2«    15,8«  10,07  8,JJ  "/y 

pro  1659  1860  1861  1862  1863  1664  1865  1866  1867  1868 

8,  M     9,«8    10,S2    11,10   11,5L'    14,3«   13,37    9,92    12,05  10,21 

im  Durchschnitt  also  mit  8,82  7o> 

Die  auffallenden  Rückg&nge  von  1856  zu  1857/58  und  von 
1865  zu  1866  erklären  sich  durch  die  beträchtliche  Vermehning 
des  Anlagecapitals  in  Folge  Eröffnung  neuer  Strecken,  da  natur- 
gemäss  solche  in  den  ersten  Jahren  das  auf  sie  entfallende  An- 
bgecapital  unmöglich  in  dem  Hasse  wie  gute  alte  Hauptlinien  ver- 
zinsen köTUien. 

Von  den  vorstehend  in  Procenten  ausgedrfickten  Beti'iebsiiber- 
schttssen  wurden  aber,  wie  schon  weiter  oben  anircLTt  hcn,  b  'sonders 
von  1847  ab  alljährlich  bedeutende  Beträge  theils  direct  zur  Er- 
weiterung und  Verbessernnpr  der  Bahnanlagen  sowie  zur  Vei'mehrung 
der  Betriebsmittel  verwendet,  theils  den  Baufonds  zn^refiihii,  so 
dass  unvergleichlich  ireringere  Summen  zur  Ablieferung  an  die 
Staatskasse  gelangten.  Der  Gesammtnherschiiss  der  Brutto- 
einnahmen über  die  Betriebsausgaben  aus  lien  Jalu-en  1839  bis 
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incl.  1868  besdfferte  sich  auf  48483  078  Mk.,  wälireiul  an  die 
Staatskasse  hiervon  diit  27  702  612  hlk.  abgeführt  worden  sind. 

Laut  Vertrag  vom  8.  März  1870  verkaufte  die  herzogliche 
Kegierung  die  Bahtjen  an  die  Bank  fiir  Handel  und  Industrie  für 
(\k  Snninif  von  R;n 87  691»  Mk.  'iMrgestalt,  dass  33  000  000  Mk. 
Imar  zu  zaUlt'ii  waren  und  50187  01)9  Mk.  als  Sprocentige,  inner- 
halb «4  Jahren  zw  tilgende  Rentenschuld  verblieben,  was  eine  jähr- 
liche Zins-  und  Amortisationsquote  von  2  025  000  Mk.  ereriebt, 
iMr  Bestand  der  Xeubanfonds  für  die  im  Hau  begriüVnen  Liuieu 
wurde  der  Käuferin  mit  überwiesen.  Das  genannte  Baiikiustitut 
verkaufte  seiiierseits  wieder  uutei-  dem  25.  Oktober  desselben 
Jahres  die  Bahnen  an  ein  aus  verschiedenen  Bankfirraen,  der 
Berlin -Potsdam -Magdeburger  und  der  Berjri  seh- Märkischen  Eisen- 
bahngesellschaft bestehendes  Cousortiuin.  Von  diesem  wurde  eine 
Actiengesellschaft  gebildet,  welche  anter  dem  6.  Dezember  1870 
die  landeeherrliche  Bestätigung  erhielt.  Pas  Gnindcspital  der- 
selben wurde  auf  36  000  000  Ifk.  in  8t.-Actien  fesl^sesetzt^  und  die 
beiden  genannten  EisenbahngeaeUscIiaften  ttbemahmen  hiervon  zu- 
nftchst  je  12000000  Mk.,  187S  aber  auch  noch  den  Best  der 
Actieu  mit  je  6  000  000  Hk.  Hiemaeh  bildeten  die  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  und  die  Bergisch -Hftrkische  Eisenbahngesellschafb, 
also  die  Gemeinschaft  ihrer  ActionAre,  nicht  aber  diese  persönlich 
selbst,  die  neue  MBraonschweigiache  fiisenbahngesellschaft". 

Rechnerisch  gingen  die  Bahnen  bereits  am  1.  Januar  1669 
in  den  Besitz  der  neuen  Gesellschaft  über,  so  dass  die  herzogliche 
Generaldirection  Verwaltung  and  Betrieb  bis  ult.  1870  Dir  Rech- 
nung der  QeseUschaft  geführt  hatte. 


Wie  am  Schluss  des  vorstehenden  .\rtikel>*  bereit*  angegeben, 
waren  die  bisherigen  Braunachweigischen  Staatsbahnen  mit  Rech- 
nung vom  1.  Januar  ISü!)  käuflich  in  das  Eigenthum  der  neu  ire- 
bildctcn.  rtiis  der  Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  und  der  Hersiscli- 
.Märki^cheu  iOi.>cul»;ilniL''f^ellschaft  bestehenden  „Braunschweig-isclieii 
Eisenbahngesellschal f  und  per  1.  Jantiin  1S71  auch  in  Verwaltung 
und  ßetiieb  derselben  übergegangen.  Der  übernommene  Besitz 
derselben  erstreckte  sich  auf  213,»  km  in  Betrieb  stehender  Linien 
und  die  in  Bau  befindlichen  Strecken  Seesen- Gittelde -prenssisehe 
Grenze  gegen  Osterode  und  Braonschweig- Königslutter -Helmstedt 
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sowie  deu  Bestand  des  Jiaulouds  dieser  beiden.  Das  Gnindcapital 
der  neuen  Gesellschaft  betrng  36  000  000  Mk.  in  St.-Actien,  wovon 
bei  Orflndang  die  beiden  genannten  alten  EäsenbalingeseUscliaften  je 
12000000  Mk.  und  dann  1878  noch  je  6000000  Mk.  ttbemommen 
liatten.  Die  landeslieiTliebe  Best&tignng  erbielt  die  Gesellschaft 
unterm  e.  Dezember  1870. 

Die  Gesellsdialt  hatte  von  Anfang  an  einen  äusserst  schwie- 
rigen Stand,  da  schon  in  das  erste  Jahr  ihrer  eigenen  Thfttagkeit 
1871  die  ErOffiinng  der  geflirchteten  Concurrenzronte  Berlin-Lehrte 
fiel.  Abel'  auch  noch  weitere  Concorrenzronten  erstanden  ihr  durch 
die  1874  erGffhete  Linie  Magdeburg-OeMsfelde  (Station  der  Lehrter 
Linie)  und  durch  die  1875  dem  Betrieb  fibergebene  Bahn  Halle- 
Ascheraleben-Vienenbnrg-Löhne  (Station  der  Köln-Mindener  Eisen- 
bahn  bei  Minden).  Diese  beiden  Linien  in  der  Hand  der  Magde- 
burg -  Halberstädter  Kisenbahngesellschaft  l)eeinträehtigten  der 
^Brannschweigischen  Eisenbahn"  wiederum  den  Verkehr  zwischen 
Leipzig  und  Bremen  sowie  Köln.  Diesen  Bahnen  hatte  die  Gesell- 
schaft ausser  den  inzwischen  1871  resp.  1872  eröffneten  Neubau- 
streckeii  Sees  ii  -  ( Jitteldp  -  i>renssi?che  Grenze  15.',  km  lang  und 
Braunöchweig-Künifrsluttei  -  Hrlinstedt  42  km  laug-  weitere  Ab- 
kürzungslinien nicht  eiit|ret!-eii  zu  setzen,  sie  mnsste  sich  vielmehr 
zur  Ahwelir  dei-  überiniifhti<reii  Couciurenz  in  VerbindMncr  mit  der 
Berl.-P(its<l.-Marrd.  und  der  Berg-isch  -  Märkisrlien  EisenbahiifiescU- 
schaft  auf  Taril'massnahmen  beschränken.  I  )a<i:e<ieii  baute  sie  im 
Interesse  der  Bergieviere  Clausthal  und  Goshu  einige  kur/e  neue 
Linien.  Zunächst  hatte  .sie  den  Bau  einer  Balm  \on  Neuekrug- 
(Station  der  Strecke  Br»rs8um-Kreiensen)  über  Langelsheim  und  von 
da  in  Gabel  nach  Clausthal  und  nach  Goslar  beschlossen,  indess 
wurde  schliesslich  Langelsheim -dansthal  von  da*  Magdeburg* 
Halberstftdtor  Eisenbahngesellselialt  nnd  nur  Nenekrag-Langelsheim- 
(roslar  Ton  der  Braunschweigischen  ausgeführt.  Hiervon  ist  Nene- 
krug- Langelsheim  mit  Conceasion  von  1874  in  einer  Länge  von 
9fikm  im  Jahre  1877  gleichzeitig  mit  Langelsheim -Clausthal  er- 
dffhet  worden,  während  Langelsheim -Goslar  und  ausserdem  noch 
Goshu^Grauhof  der  Brannschweigischen  Eisenbahngeaellschaft  1881 
concessionirt  nnd  6,a  km  resp.  5,8  km  lang  1888  dem  Veikehr  fiber- 
geben wurde. 

Abseits  ihres  Bahnnetzes  und  auch  ausserhalb  des  Herzog- 
thuras  Braunschweig  liegend  hatte  die  Gesellschaft  noch  mit 
Concession  von  1872  im  Interesse  der  gewerbi-eichen  Stadt 
Einbeck  eine  Zweigbahn  von  dort  nach  Salzderhelden  (Station 
der    prenssifichen    Staatsbahnlinie    Hannover  •  Cassel ,  .sttdlich 
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von  Eretensen)  gebaut,  zu  welcher  die  Stadt  Einbeck  eine 
Sabvention  fonda  perdu  im  Betrage  von  130  000  Mk.  ge- 
geben hatte.  Die  Eröffnung  der  nur  4,4  km  langen  Strecke  er- 
folgte aber  erst  1879;  dieselbe  wurde  Ton  der  Braunachweigiachen 
Eiaenbahn  auch  in  eigenen  Betrieb  genommen. 

Zn  dieaen  Neubauten  und  zu  den  erforderlichen  Erweiterungs- 
banten  an  den  alten  Strecken  nahm  die  Geaellachaft  mit  Privileg 
von  1874  eine  4'/iprocentige  Anleihe  von  9600  000  Mk.  und  mit 
Privileg  von  1881  eine  4procentige  Anleihe  im  Beteage  von 
3  400  000  Mk.  auf.  Von  der  ersteren  hatte  die  herzoglich  braun- 
achweigiache  fiegierung  8  000  000  Mk.  übernommen. 

Mit  den  voratehenden  Neubauten  erreichte  daa  Bahnnetz  der 
Braunachweigiachen  EiaenbahngeaeUachaft  eine  Auadehnung  von 
356,s  km,  worin  eine  Verbindungacurve  bei  Braunachweig  von  der 
hannOverachen  nach  der  Helmatedter  Linie  mit  enthalten  iat.  Die 
Belaatnng  dea  Unternehmens  stellte  sich  auf  36  ODO  000  Mk.  St.- 
Actien,  13  000  000  iMk.  Pr.  -  Obligationen  und  50187  699  Mk. 
Kentenachuld,  mithin  tüi*  1  km  auf  278  226  Mk. 

In  Betrieb  hatte  die  Gesellschaft  auaaer  ihren  eigenen 
Linien  die  preussische  Staatsbahnstrecke  Vienenbnrg*GoaIar,  indem 
sie  bezUglidi  dieser  an  Stelle  der  brannschweigischen  Staatsbahn- 
verwaltung in  den  betreffenden  Betriebsvertrag  eingetreten  war, 
und  ferner  die  einer  besonderen  Eisenbalingt'sells(  liiilt  frehöreude 
Ilmebahn  (Einbeck-Dassel)  seit  deren  Eröffnung  im  Dezember  1883. 

Ks  einschliesslich  des  Jahres  1871  blieb  die  Bruttoeinnahme 
der  Branuachweigischen  Eisenbahn  im  Steigen,  seitdem  aber  sank 
sie  in  Folge  Eröffnung  der  Concurrenzlinien  trotz  der  Erweiterung 

des  eigenen  Bahnnet/cs  in  jedem  Jahre.  Immerhin  ergab  sich 
auch  nach  lrs7l  noch  eine  Verzinsung  des  eigentlichen  Bancapitals 

von  ()  bis  7"/,,;  das  zur  Belastuug  stehende  Gesellschaftscapital 
einscliliesslicli  der  Kentenschuld  übertraf  aber,  wie  wir  in  dem  Ar- 
tikel über  die  ^Braunschweigiachen  .St^atsbalmen"  gesehen  liaben, 
das  wirkliche  Baucapital  ganz  erheblich,  so  dass  sicli  für  dieses 
mn*  eine  Verzinsung  von  diu-chschiiittlich  t"  ,  ergab.  Da  Jibcr  die 
gri'Kssere  llaltie  des  <iO'f'llsrliatt'^c:\i'it;ils  in  dei*  .")  prnrontim'U  zu 
aniortisiieiidcii  luMiteiisrhiilil  bestand,  so  stellten  sich  derngeuiäss  die 
Dividenden  der  Actien  weit  unter  4  "7,,,  und  in  den  Jahren  1873 
und  1874  konnte  sie  in  Folge  besonders  holier  ßctriebsausi^^alien 
mit  (>5%  und  <)6  "/„  der  Bruttueinnahnie  überhiun>t  keine  Dividenden 
erhalten.  Demnach  evgiebt  sich  lui*  die  einzelnen  Jahie  folgende 
Divide  ndentabelle: 
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im  Darcbschnitt  2,si  7o- 


pro  18Ö9  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1870  1877  1878 
5,53    6,o(i    7,50     3       0       0       2      2,50    2, ig  l,:*'"/«* 

pi-O  187»  1880  1881  1882  1883 
2|U  1,60  0»ea  0,68  l}4o% 
Dnrcli  die  kSnfllGlie  Erwerbung  der  Berlin -Potsdam -Magde- 
burger und  der  Bergisch-M&rkiachen  Eisenbahn  hatte  der  preussische 
Staat  die  aämmtlichen  Actien  der  Braunschweigisclien  Eisenbahn- 
gesellschaft  mit  erhalten  und  war  so  seit  1832  dem  Wesen  nach 
bereits  alleiniger  Eigenthttmer  der  Braunschweigiscben  Eisenbahn, 
doch  blieb  dieselbe  sanfichst  noch  in  V6i*w.altang  und  Betrieb  der 
eigenen  Privatbahndiredion.  Laut  Gesetz  yom  23.  Februar  iBSr» 
wurde  sie  indess  auch  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1884  formeJl 
verstaatlicht.  Die  fiir  die  St.-Actien  zn  ven-echnende  teste  Rente 
wurde  auf  1'  2%  <ler  Prds  fui-  die  spätere  Einlösung  derselben 
auf  37  V2  "  0  =  225  Mk.  haar  pro  Actie  h  600  Mk.  festg-esetzt.  iJer 
Betrieb  ging  hiernach  am  1.  April  1885  an  den  Staat  iibei-;  hiei^ 
bei  erhielt  die  Bahn  zur  Ueberleitung  in  die  neuen  \  erhältuisse 
zunächst  eine  besondere  königliche  Direction,  wurde  aber  am 
1.  April  1880  derjenigen  in  Ma«rd(^bni'«r  untei'stellt,  iuiierlialb 
welcher  sie  das  l'rtriobsaTiit  HraiiiischwciL'-  bildet.  Mit  der  Hiaiiii- 
srhw»M2:ischen  Kisfubalm  «ziii«:  aucli  die  ehemals  hannoversche,  nun- 
iiit'lir  ;iber  pi-pu^sisc  hf  siaat^bahiistrecke  Vienenburir  -  Goslar  U)id 
(Ii»'  Iliiu'liahu  (Einbeck-]  )a>sel)  in  i^niUssischeu  Sl^iatsbetrieb  über, 
bti/iij^lich  welcher  [.t  t/.teirn  die  preussische  SlaatsbahiiverwHltun*i- 
an  Stelle  der  BraunschweiLn^rlien  Eisenbahnk'-esellsi'haft  in  «b'u 
Betriebs  vertrag  eintrat.  Vmh  den  Pr.- Obligat  icueu  waren  zu  (kin 
oben  beregten  'lermin  i  1.  .lauiiHi  1HS4)  noch  12  07.')  500  Mk.  iu  Tm- 
lauf,  während  sich  die  5prooentige  Kentenschuld  auf  47  0*,>2  883  Mk. 
belief.  Das  hier  erörterte  Eigentlunnsverhältniss  ist  noch  unver- 
ändert, die  Uebernalime  der  Bahn  zu  vollem  Eigenthum  seitens 
des  preQBsischen  Stiiats  ist  noch  nicht  erfolgt. 

Die  4prücvnti(je  Anleihe  II.  Emimon  von  l>iHl  hat  (h-r 
preussische  Staat  IHH7  in  .'{^j^jnoivutitji'  Consol»  imgetamchtf 
tvährend  die  hierzu  nicht  anffemeldeten  Stücke  dertfdben  bereits  per 
Jamiar  Wfi7  mr  baaren  Eintümng  tjekiintlitft  mtrdm.  Die 
4y^procentiffe  Anleihe  vtm  1K74  ihujegm  ist  unkiindbarf  sie  unfer^ 
liegt  nur  der  jüanmässigen  Tilgung  and  ist  daher  auch  vor  einem 
ünUausch  in  ^y^procentige  Consolg  gesehUigt,  Die  Stücke  der^ 
selben  lauten  auf  3000,  1600  und  300  Mk.  Zinstermine 
S.  Januar  und  t  Jidi,  Jährliche  Tilgung  mit  i%  1*^*^ 
ev wachs.  Verloosung  tin  Janmr  auf  7.  April.  Vrrjährwii/  der 
nicht  abgehobenen  Zinsen  nach  vier  Jahren  iwm  Ahlauf  des  Kaleuder- 
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jttkrea  ihrer  FaUigkeU  an.  Verjährung  der  ausgeioasten,  zur  Em^ 
lömng  nicht  präsentirten  Stücke  nach  11  Jahren,  In  Umlauf  be- 
fanden sieh  tiU.  Märg  1869  noch  S  420  700  MJc.  Der  Cours 
derselben  betrug  am  31.  Dexember  1889  an  der  BerUner  Börse 
107  V»*  —  Di^  Annmiäien^hvM  an  die  herzoglich  braumchweigiwhe 
Regierung  läuft  bis  tum  Jahre  1982, 


Bremensche  Staatsbahiieii. 

Die  Eisenbahnunternehmuiigeu  der  freien  und  Hansestadt 
Bremen,  welche  gleichzeitig  Besitzerin  der  Städte  Vegesack  und 
Bremerhaven  ist,  erstreckten  sich  aiil  die  finanzielle  Betheili^ung 
bei  den  vom  hannoverschen  5>taat  gebauten  mid  betriebpiieu  Linien 
Wunstorf-Bremen  laut  Staatsvertrag  von  IHI")  und  Bremen-Ueeste- 
münde  mit  Zweig  nach  Veiresark  laut  Staaisverirag  von  185^».  so- 
wie auf  den  Bau  der  Linien  Geestemünde  -  Bremerhaven  iiihaltlich 
desselben  Staatsvertrages,  Uelzen-LanLrwedel  laut  Staatsve rti  ag  mit 
Preussen  von  IbTO,  der  Verbindungsbahn  \<>u  dem  Hauptbahuhofe 
nach  dem  Weser -Ufer  in  der  Stadt  Bremen  imlor  Aidegung  eines 
besonderen  Bahnhofes  daselbst  laut  Senatsbeschluss  vom  1.  Oktober 
1860  (Weaerbahn)  und  einer  Theilstrecke  der  Bahn  von  Bremen 
naeli  Oldenlmrg?  von  der  Abzweigung  dieser  aus  der  Wesertobti 
bis  znr  Stadtig^nze,  innerhalb  welcher  die  Eisenbahnbrftcke  Uber 
die  Weser  liegt^  laut  Staats?erti'ag  mit  Oldenbnrg  von  1864.  An 
den  beiden  ersteren  betheiligte  sich  Bremen  mit  der  HAlfte  des 
Anlagecapitals  gegen  50  7q  ^  Beinertrages. 

Wunstorf-Bremen  wurde  am  12.  Dezember  1847  und  Bremen- 
(üeestemlinde  am  28.  Januar  1862,  der  Zweig  nach  Vegesack  abei* 
am  8.  Dezember  desselben  Jahres  eröffnet.  Geestemunde  -  Bremer- 
haven wurde,  ebenfalls  von  Hannover,  jedoch  auf  alleitiige  Kosten 
Bremens  gebaut  nml  4  km  lang  1862  gleich/ritig  mit  Bi*emen- 
(ieestemlinde  dem  Verkehr  iibeigeben.  Den  Betrieb  führte  eben- 
falls Eröft'uung  die  hannoversche  und  später  als  deren  Rechts- 
nachtolger  die  preussische  Staat sbahnverwaltnng,  doch  bes  liiäiüite 
sich  derselbe,  wie  gegenwältig  noch,  imr  auf  den  Güterverkehr. 

Den  Bau  der  Linie  Uelzen  -  Langwedel  (St-ation  der  Strecke 
Wunstorf-Bremen)  Ite^^chloss  Bremen,  nachdem  die  Magdebiiig- 
HalberstiulTer  Kisenbahnj^esellschair  vn  Salzwedel  nach  Uelzen 
gebaut  und  eruü'net  hatte,  im  Jalnr  IsTn  zur  Abküiynng  der 
Routen  Mag^flelnn-cr- Bremen  und  Herlin -IJremen.  Bei  dem  hierüber 
mit  Breussen  ubgesciüosseuen  •Staivtsvertrage  behielt  sich  diesem 
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das  Recht  vui',  diese  Bahn  30  Jahre  nach  Eröüuung  des  Betriebes 
gegen  Erstattung  der  Anlagekosten  käuflich  zu  erwerben. 

Der  Bao  wm-de  von  der  Unionsbajik  zu  Berlin  fOr  5  670  000  Mk. 
aberuommeii,  1871  begonnen  und  die  97,3;.>  km  lange  Strecke  am 
15.  April  1873  eröffnet.  Den  Betrieb  fiUirte  von  Anfang  an  die 
Magdeburg -Halberstftdter  Eiaenbahngeeellacbaft  unter  Gestellnng 
der  Betriebsmittel.  Von  der  Bruttoeinnahme  erhielt  Bremen  33  '  ^  7o 
nnd  Magdeburg -Halberstadt  667«  7o>  dieses  ergab  sich  all- 
jährlich ein  nicht  nnbedentendes  Betriebsdeficit,  da  die  Bahn  be- 
züglich des  Berliner  Verkehrs  durch  die  liiiie  Wittenberge-Lttneburg 
und  besttglich  des  Magdeburger  Verkehrs  durch  die  linie  via 
Hannover  stark  concui  i-euzirt  wurde.  Bei  Verstaatlichung  der 
Magdebnrg-Halberstädt^r  Eisenbahn  1880  trat  der  prenssische 
Staat  für  diese  in  den  beregten  Vertrag  ein. 

Die  am  1.  Februar  1860  eröffnete  Weserbahn  diente  Anfangs 
nur  der  Gtitei'befÖrdenmg  zwischen  dem  W  esei  liatVu  nnd  dem  Stadt- 
bahnhole,  bildet  aber  seit  18(»7  die  Anfangsstrecke  der  Bahn  von 
Bremen  nach  Oldenbui'g,  und  der  bremeusclie  8taat  baute  von  dieser 
noch  die  innerhalb  der  Htadt  Bremen  gelegene  0, f.  km  laiig^e  Tiieil- 
strecke  einschliessürli  der  W  eserbrück»'.  Die  Linie  Hreiuen-Ulden- 
burg"  st4ilit  im  Bctrit'h  (k-i'  oUlcnbiu  ^iscliL'n  Sraat  i^ba  Im  Verwaltung, 
welche  datt  von  Bremen  aulgewendete  Aniagecapitai  mit  47o 
verzinst. 

Im  Jahre  188.'t  wurden  seitens»  i'reussens  Verhandlungen  mit 
Bremen  angeknüpft  über  den  Ankaul  SiuuiittlirlHM  bremensclien 
KiBenltalmiuitt  i  iiehmungeii.  und  t  s  g'ineren  dieselben  laut  Gesetz  vom 
17,  Alai  lbb4  mit  Keclmuug  vom  1.  April  1888  am  1.  Juli  1884 
in  das  üligeuthuui  des  prenssischeu  Staats  über;  nur  der  W'eser- 
bahnhof  in  der  Stadt  Baumen,  der  Bahnhof  in  Bremerhaven  nnd 
die  oben  erwähnte  0,3e  km  lange  Theüstrecke  der  Bahn  nach 
Oldenbm^  blieben  Eägenthnm  der  i^eieu  Stadt  Bremen. 

Die  zu  Bäsenbahiizwecken  von  der  Stadt  Bremen  aufgenonunenen 
Anleihen  hatten  sich  auf  45000000  Mk.  belaufen  nnd  sich  durch- 
schnittlich mit  6  7o  vendnst.  Preusseu  zahlte  im  Ganzen 
30000000  Mk.,  wovon  spedell  auf 

Uelzen-Langwedel   5000000  Mk. 

die  Bromenser  VerbinduDgabahn   '»14000  „ 

Geestemfinde  -  Bremerhaven   und  ausschliesslich 

Bremenser  Anlagen   11 981 635  „ 

Antlieil  an  ^^'aBBtorf-Bremen-Gee8temiulde  inner- 
halb Prenssens   .    14154  505  „ 

Latus   31 650 140  Mk. 
19 
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Transport  31 660 140  Mk. 

desgl.  innerhalb  Bremenser  Gebiets   9998  570  „ 

und  anf  Abgaben  aus  ehemals  Köln  -  Mindener 

Unien  n.  s.  w.   1 426  S90  „ 

Summa  3b  üuü  ÜOU  Mk. 

in  Bechnuug  kamen. 


Breslau  -  Sehweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn. 

Während  die  Schienenyerbindung  von  Breslau  mit  dem  ober- 
schlesischeu  Kohlen-  und  Industrierevier  bereits  als  eins  der  erateu 
ESsenbahnprojecte  im  Königi^eich  Preussen  geplant  war,  galt  das 
zweite  Project  in  der  Pro\Tjiz  Schlesien  der  Verbindung  der  schle- 
Bischen  Hauptstadt  mit  den  beiden  bedeutenderen  Städten  in  Mittel- 
schlesien  Freibiu-g  nnd  Schweidnitz,  welche  einen  wichtigen  Platz 
in  der  T.einen-  und  Damastweberei  einnehmen,  und  wodurch  gleich- 
zeitifr  das  inittelschlesische  Kohlenrevier  bei  Waldenburg  südlich 
von  Freiburg  für  den  HauptcoQSumtiousplatss  Breslau  besser  nutzbar 
gemacht  wurde. 

Die  Geselisiliaft  zur  (^riinduug^  dieser  iiahn  constitoirte  sich 
im  Juni  1841  zu  iireshiu  und  erhielt  unterm  9.  Oktober  desselben 
Jahres  die  landeslierrlii  he  (  oiu  t  ssion.  Die  Geschichte  derselben 
ist  in  drei  Perioden  zu  trcuneu  und  /-war: 

Die  erste  von  1841  bis  1851,  die  Zeit  des  Bestehens  der 
Stammstrecke  allein,  die  zweite  von  1851  bis  18U7,  die  Zeit  der 
Erweiterungsbanten  in  direetem  Ansehluss  an  die  Stammstrecke, 
und  die  dritte  von  1867  bis  zor  Verstaatlichung  im  Jahre  1888, 
die  Zeit  der  grossen  Neubanten  bis  an  die  Ostsee  hinan. 

Die  Stammstrecke  von  Bi^eslau  nach  KOnigszelt  and  von  da 
in  Gabel  nach  Schweidnitz  nnd  nach  Fi'eibnrg  wurde  1842  in  Bau 
genommen  und  Breslau- Königszelt -Freiburg  am  29.  «Toli  1843, 
KOnigszelt'Schweidnitz  aber  am  20.  Juli  1844  eröffnet;  beide  Linien 
zusammen  haben  eine  Lftnge  von  64,?  km. 

Das  ursprüngliche  Anlagecapital  zu  der  Stammbahn  betrug 
4600000  Mk.  in  St.-Actien  ä  600  Mk.  bei  4  7^  Baozinsen,  wurde 
aber  1845  um  üOOOOO  Mk.  gleicher  Actien  erhöht.  Ausserdem 
wurden  für  dieselbe  1844  noch  4prooentige  Pnoritätgactien  im  Be- 
trage von  1  200  000  Mk.  ausgegeben .  welche  ihrem  Wesen  nach 
aber  Pr.  -  Obligationen  waren.  Dm  ch  die  Bauten  der  zweiten 
Periode  trat  die  Balm  aus  dem  Charakter  der  Lokalbahn  hemus, 
indem  sie  üire  Linien  in  das  Waldenbnrger  Kohlenrevier,  dessen 
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Absatzgebiet  weit,  über  den  Bi  icidi  der  eigenen  Bahn  hinauäreicht, 
vortrieb.  Die  Stammst lecki:  wurde  einerseits  mit  Concession  von 
iHöl  über  Fieiburg  hinaus  bis  \\  uldenburg  und  anderei-seits  mit 
Concession  von  1H53/5<J  von  Schweidnitz  über  Reichenbat  Ii  hh 
Frankenstein  verlängert,  und  ausserdem  von  dem  Knottupiinkt 
Königszelt  der  Stammstrecke  mit  Concession  TOn  1854  in  nord- 
westlicher BichtDug  bis  Liegnitz  gebaat.  Die  Strecke  nach 
Watdenborg  wurde  1853;  die  nach  Betchenbech  1856,  bis  nach 
Frankenstein  185S  and  die  nach  lie^itz  1856  ei^Mfoet.  Zu 
diesen  Neabouten  in  einer  Gesammtlänge  von  102,»  km  und  der 
dorch  diese  erforderlichen  Vermehrong  der  Betriebsmittel  emittirte 
die  Qesellscbaft  1854/56  den  alten  St,-Actien  gleichberechtigte  im 
Betrage  von  10  200  000  Mk.  und  nahm  theits  dprocentige,  theils 
4Vs  procentige  Anleihen  im  Oesammtbetrage  von  15000000  Mk. 
anf.  Dieselben  führten  die  Bezeichnongen  lit  A  bis  ind.  Lit.  F. 

In  pecnniärer  Beziehung  war  dies  die  Glanzpenode  des  Unter- 
nehmens, wobei  als  Haapttransportartikel  die  Steinkohlen  aus  dem 
Waldenburger  Re\ier  erscheinen,  welche  über  die  Hälfte  der  Ge- 
sammteinnahmen  bilden. 

Die  grossartigen  Neubauten  der  dritten  Periode  verfolgten 
den  Zweck,  diese  Kohlentransporte  möo;liclist  weit  auf  eigenen 
Linien  zu  beffirdern  bei  frlf^ifb/eitiger  Al>kiir/.uiif:,'-  ^regen  die  alten 
Linien  aus  dem  KnlilciirrN  ier  und  von  Breslau  nach  i^eiliii  und 
»Stettin,  sowie  dt  ii  Kohlenabsatz  nach  Oesterreich  durch  Bau  einer 
Anschlussstreiki-  an  das  dortseitige  Bahnnetz  zu  vermehren.  Es 
waren  dies  die  Linien  Liegnitz-Raudten-Kuihenburg,  127  km  lang, 
ciu  essionirt  IHOS  und  enilinet  1B0V»/71,  Kothenburg  -  Reppen- 
KüsUiu -StuUin,  188  km  laug,  concessionirt  1872.  erötfnet  IsT  i  77. 
Breslau  -  Raudt^iu ,  75  km  lang,  concessionirt  1872.  eröftnet  1874. 
und  von  Sorgau  zwischen  Lieibiug  mnl  W'aldenbiug  bis  uii  die 
(irenze  gegen  Ilalbstadt,  34  km  lang,  concessionirt  1873,  er- 
ötfnet 1877,  mit  Betriebswechsel  in  Halbstadt.  Die  ausserdem 
noch  i>rojectirt  gewesene  Strecke  Stetttn-Swinemünde  ist  nicht  zur 
Ausftthnuig  gekommen. 

Die  80  geschaffene  Linie  Breslan-Beppen-FranlLfiirt  a.  O.-Berün 
ist  um  36  km  kttrzer  als  die  alte  Niederschlesisch-Märkiscbe  via 
KoUfort;  allerdings  wurde  durch  den  Bau  derselben  der  Staat 
veraolasst)  selbst  eine  den  Winkel  bei  Kohlfurt  abschneidende  Ab- 
kflnungslime  (Gassen-Amsdorf)  jsa  bauen,  aber  auch  gegen  diese  ist 
die  Schweidnitz- Freiburger  Linie  noch  6  km  kflrzer.  Breslatt- 
Beppen  -  Stettin  ist  20  km  kürzer  als  die  alte  Route  via  Posen- 
Stargard.  Durch  die  Strecke  Sorgau- Halbstadt  wurde  eine  neue 
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Lmie  Breslau-'Prag  geschaflisD,  die  aUerding;«  nur  ani  ein  Geringes 
kfiner  ist  als  die  alte  Linie  ttber  Oderberg  ;  dagegen  ist  die  dnrch 
diesen  und  die  anderen  oben  angefahrten  Keabatttea  geschaffene 
Unie  Stettin -Wien  am  90  km  kflrzer  als  die  alte  Beute  via  Star- 
gard-Breslau-Oderherg  und  nm  41  km  kttizer  als  die  1875  eröffnete 
Rente  Uber  Breslan-lÜttelwalde. 

Zn  diesen  Neubauten,  zu  der  dnrch  diese  bedingten  Veiv 
mehnmg  der  Betriebsmittd  und  sn  Erweiterangsbanten  der  alten 
Strecken  wurden  in  dieser  Periode  an  8t.-Actien  noch  emittirt 
29950000  Mk.,  welche  den  alten  gleichberechtigt  waren,  und 
67  800  000  Mk.  Pr.-Obügationen  lit.  G  bis  K,  theils  4V,-,  tfaeüs 
5  procentig. 

Am  Schloss  der  ersten  Pei  iode  stellte  sich  nach  Obigem  das 
Qesammtcapital  auf  6  300  000  Mk.  bei  einer  Länge  von  64,?  km, 
mitliin  pro  1  km  auf  ca.  97  370  Mk.,  ain  Schluss  der  zweiten 
Periode  auf  31  500  000  Mk.  bei  einer  Länge  vun  107,2  km,  mithin 
pro  1  km  auf  ca.  188  400  Mk.  und  bei  Verstjiatlichung,  abziio:lich 
noch  nicht  begebener  250  000  Mk.,  auf  122  000  000  Mk.  bei  einer 
GesainintliiDtrt'  \<m  598,7  km  incl.  der  Verbindungsbahn  Schmiede- 
leid -  .M<H"liI)erii  bei  iil•e^^lau  an  die  Rechte -Oder -Ufer- Eisenbahn, 
öwlcher  von  Fellhaiiinier  uacli  Gutlejiberg,  und  bei  Stettin  im  die 
preusHische  8tiiatsbahn,  und  einer  Hafenbahn  bei  Stettin,  nutiuu 
pro  1  km  aiü  ca.  203  770  Mk. 

An  Dividenden  waren  den  sitmiutlich  glei(i  Ii  berechtigten  SL- 
Actieu  gezahlt  worden: 

pro  1845  184«  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1854 

47,   57,    5      4      4.  av,   37a   57,    47,  67, 
pro  1855  1856  185?  1868  1859  1860  1861  1862  1863  1864 
8%     9       5       5       4     5'/,    «7,     8     77,  87,7.. 
pro  1865  1866  1867  186H  1860  1870  1671  1872  1873  1874 
9     »Ve     8     87,    87,    77,    »7.  8  ^Vt% 

pro  1875  1870  1877  1878  1879  1880  1881  188S  )  im  Durek- 
575     5     27,    874  47,   47,  47«%l8Chmtt6,ii%. 

Im  Jahre  1888  trat  der  preussische  8taat  mit  der  QeaeU> 
adiaft  hehofs  Ankaufs  der  Bahn  in  Unterhandlung,  und  diese  ging: 
lant  Oesetz  vom  24.  Januar  1884  mit  Rechnung^  vom  1.  Januar  1888 
am  1.  März  1884  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  Uber. 
Nachdem  während  der  Ueberjrangsperiode  eine  besondere  königliche 
Diroction  für  diesellu-  fiumii  t  hatt*.  wurde  sie  mit  den  Strecken 
Ä'eslau- Halbstadt  und  Frankenslein  -  K'audten  der  königlichen  Di- 
rection  Berlin,  und  mit  den  Stiecken  Breftlau  -  Haudten -ätettin  der 
k^iglichen  IHrection  Breslau  untersteilt. 
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Der  Staat  gab  msnt  ab  1.  Jaooar  188S  den  St-Actien  dne 
feste  Rente  von  4  7a  '7o  plus  einer  ConTertamngsinräinie  von  80  Ifk. 
pro  Actie  k  600  Mk. 

Ab  1.  Jani  1885  wurden  die  St.-Act!en  in  4procentige  Consols 
umgetanscht  und  hierbei  fUr  je  4  iSt..Actien  k  600  Mk.  (=  2400  Hk.) 
2700  Mk.  in  4procentigen  CoumoIk  ^egebdu.  Hiernach  stellte  .sich 
fAr  den  Staat  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 

FVff  38250000  Mk.  St-Actien  43031250  Mk.  iu  4pro6.  Cousols, 
an  Oonvertirungsprilmie  1912  500   ^  baar 

wozu  nodi  die  Anleihen  mit  umlaufend  79  (i'JO  lou  Mk.  kamen, 
indem  4059  900  Mk.  bei'eit«  amortisirt,  250  OOU  Mk.  aber  noch 
nicht  emittirt  waren. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  5  440  54d  Mk.  zu. 

Nachdem  der  Actieuumtausdi  vollendet  und  der  Staat  die  An. 
leihen  als  Seibetsdinldner  ftbemommen  hatte,  ging  die  Bahn  am 
l.  Jnli  1886  in  das  rolle  ISigenthnm  desselben  Über,  bei  gleich- 
ssdtiger  Auf lösnng  der  Oesellschaft. 

Bei  Veraiaüilkhmuj  der  Bahn  gab  t>  4-,  J'/s"  o  jnorrttfhff 
Anleihen;  per  1.  Januar  1880  wurde  öfter  der  ZtHsfim  der  4^l2pr<i- 
i-enfigen  Äfileihen  Emimon  Lit.  D  von  IS5H,  lAt.  E  von  Ifißl, 
LiL  F  mn  IHßß,  Lit  G  von  IHeH,  Lit  H  von  1872,  Lit  I  von 

1875  und  Lit  K  von  1S74  auf  4  7«  xind  per  Jf.  Oktober  1H86  der 
Zimfuee  der  /teideft  ö  procenUffen  Anleihen  der  Emissionen  von 

1876  und  von  1879  gieirhfdll»  auf  4  hfixd/geseUt  Zur  weiteren 
Verrinffertitiff  der  Zinsenlasi  wurdtm  in  1887  die  ^YÄo»  w»i  Anfang 
an  4  procentiffett  Anleihenf  nnd  zwar  die  Fir,^AHien  von  1844,  die 
Emission  von  18ül  (im  Oescluiftsverfcehr  ff^mfchlirk  mit  Lit  A 
hcze/(  InU'tJ.  soirie  die  Enii\'<.'-i(tncn  LH.  B  t'on  ISo'i  KNff  LI  f.  ('  ron 
185 i  'Hill  ferner  die  auf  4"!„  ronrerfirfcn  Kini,-<sionen  Lif.  D, 
Ltt.  E,  Lit.  F.  Lit.  Qf  Lit.  I  und  dif  Emimon  von  ls79  ift 
3^l..proLe}ifi<ft^  r  ,  'y  nrnffetousdif.  die  nicht  zmn  Umtudxrh  ftn- 
ifemeldeten  Stiokr  idur  per  4^.  Janmr  re»p,  1,  Jtdi  ifi87  zur 
haaren  Mnlösun«/  f/ekundi(f(. 

Nenerdiniff  ist  das  Uniliuisdircrfahrrn  in  'V 1^  prmentiye  (Jon- 
Hcie  auch  noch  auf  die  bidier  iUtviii  ifcldiehemn  drei  Anleihen  Emission 
TM.  H  mu  l<^/\^.  Emission  Lif.  K  rmi  l>i74  nnd  die  Emission 
ron  lH7(i  i(KSf/e(fehnt  norden.  D'-r  UintnK.-<ih  drr  Pr.-Ohliifationeu 
Lit.  K  hat  ftt-rcits  am  I.  .Tannnr  Ixi/onnen.  nährend  derjenige' 

der  ftei^len  andcrm  Emission'  />  l.d.  H  und  der  <»//  iS/'f!  ntn 
1.  Ajn-il  1890  seinen  Anfan(j  nmmt.    Die  hierzu  nivhl  anye- 
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nMetm  tMcke  aller  drei  Emissümen  sind  bereite  per  1.  Januar 
1890  zur  haaren  Einlömtiti  gckimdigU 

Somit  giebt  nnrli  Reendigruiig  des  Uiiitansch*  andElB- 
lösungsTerfahrens  keine  Breslau-Seliweidiiiti-Jb'reibiirger  Eisen- 
balmpapiere  melir. 


Ghemnitz-Ane-Adorfer  Eisenbahn. 

Naclirtem  von  Riesa  ans  die  Stadt  Chemuit.z  in  das  Eisenbahn- 
netz ijjezogeii  war,  wurden  uaturgemäss  auch  l)ald  W  ünsche  ans 
den  betheiligten  Kreisen  rege,  den  Scliienenweg  von  Chemnitz  ans 
weiter  in  das  aftchsische  Erzgebii'ge  voi-zutreiben,  und  berdts  Mitte 
der  fün&iger  Jahre  gingen  derartige  Petitionen  bd  der  Begienmg 
ein,  doch  blieben  dieselben  znnftchst  erfolglos.  Da  bemftßhtigte 
eich  Ende  der  sechziger  Jahre  der  geniale  Eisenbahnbaunnternehmer 
Stronsberg  eines  solchen  Projects,  verfolgte  hierbei  aber  gleichaeitig 
die  Absicht»  gegen  die  bisherige  Roate  Dresden^Eger-Begeosbrng- 
Mflnchen  eine  Ablcttrzang  zu  schaffen,  und  fasste  dabei  die  Linie 
Chemnitz-Aue-Adorf  ins  Auge.  Indess  trat  er  von  der  Ausftthrung 
des  Frojectes  wieder  znrQck,  und  nun  bildete  sich  1872  zu  diesem 
Zweck  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in 
Dresden.  Sie  erhielt  unter  dem  7.  Dezember  genannten  Jahres  die 
landesherrliche  Concession  zum  Bau  and  Betrieb  der  genannten 
Linie  nebst  Zweig  von  Zwota  bis  zur  böhmischen  Grenze  bei 
Klingenthal,  von  wo  aus  die  Buschtiehi-ader  Eisenbahngesellschaft 
den  Weiterltau  an  ihre  Linie  Prag-Eger  übernehmen  sollte.  Diese 
Concession  war  der  Zeit  nach  die  ei-ste  sächsische,  in  der  die 
Bildung  eines  besonderen  iiliueuerungsfonds  neben  dem  Reservefouds 
verlangt  wnrde. 

Das  AiUagecapit«!  w  u  uisprünglich  auf 

15  210OUU  Alk.  in  St.-Artien  a  ;{iio  Mk. 
und  22  815  000    ,.   in  St.-Pr.-Actieu  ä  600  Mk. 

Summa  38  025  000  Mk. 
mit  5  Vo  Bauzinsen  festgesetzt  wmdt  n  Hiervon  übernahm  die  könig- 
lich sneh^ische  Re^^iernng  3  000  (»00  Alk.  St.-Actien  und  4  500  000  Mk. 
St.-Pi  .-A(  tien  als  den  Betra<r  der  bereits  verwendeten  Kosten  und 
biuLT^'i: anginen  \'t'rliindh>hkt'irt'n  liir  die  ilnerseit'^  als  ZwfnLfbalui 
zu  der  Staatsbahiiliiiie  Zwickau  -  Schwarzenlit  i  ii  schon  im  Bau  be- 
gonnenen Theilstrerke  Aue  -  Tii^:«  i  sirrün.  Ausseulfui  iii'*'rnahni  die 
Sächsische  Eisenlialinliaugescllseiiatr.  w.'lcliri-  die  Hauausiiiiiimig  in 
Generalentrepiise  übertragen  werden  sollte,  1 1  .'»50  000  Mk.  8t.- 
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Actieu  und  den  ganzen  noch  verbUebenen  Theil  der  St.-Pr.-Actien 
mit  18  315  000  3Ik.  Dieselbe  begann  audi  den  lian.  gerieth  aber 
1874  in  finanzielle  Bedrängniss,  und  deshalb  sah  sich  die  Eisen- 
bahngesellschaft ziu'  Lösung  der  bezitg-lichen  Verträge  genötlii^t. 
Hierbei  gewählte  sie  der  lUugesellschaft  die  von  dieser  auf  die 
St  -A(  rien,  allerdings  zum  grossen  Theil  nur  in  eigenen  Wechseln, 
eingezahlten  40  Vo  "lit  4  622rii0  Alk.  zurück,  während  die  Bau- 
gesellschaft ihrerseits  eine  Pansclialent^chftdigung  von  imkhmm)  Mk. 
an  die  EisenbahngeseUschatt  zahlte  und  dieser  ausserdem  ihre  bei  der 
Regierung  gestellte  Caution  von  720  Duo  Mk.  »  edirte.  In  Folge  dieser 
Verwickelungen  caduzirte  die  Eisenbahngesellschaft  t>t.-Actien  im  Be- 
trage von  10  800  000  Mk..  so  dass  sich  nunmehr  das  statuten- 
mässige  St.-ActiencApital  mu-  noch  auf  4  410  0<m)  Mk.  helief,  wovon 
jedoch  dann  wieder  450  900  Mk.  unbegebeu  blieben;  in  dem  Nominal- 
beti'age  der  St.-Pr.-Actien  hingegen  änderte  sich  nichts,  haar  gelöst 
worden  aiu  diesen  aber  nnr  19 152  000  Mk.,  indem  die  toq  der 
fiäBeDbalinbaugesellschafit  aof  ihre  St.-Pr.-AGtieii  in  Wechseln  ge- 
zahlten 20  Vo  werthloa  waren. 

Die  WeiterflUmmg  des  Baues  nahm  die  EisenbahngeseUschaffc 
in  eigene  Hand,  und  dieser  wurde  mit  solcher  Energie  and  Umsicht 
dnrchgefUhrt,  dass  die  erste  Theilstrecke  Ane^chfineck  am  7.  Sep- 
tember 1875,  der  Übrige  Theil  der  Hauptbahn  am  15.  Oktober  und 
die  Zweigbahn  bis  Klingenthal  am  24.  Dezember  desselben  Jahres 
mit  zusammen  122  km  Länge  eröffnet  werden  konnte.  Vom  Bau 
der  in  der  Concession  mit  vorgesehenen  Zweiglinie  in  das  Lugauer 
Kohlenrevier  war  die  Gesellschaft  entbunden  woMen,  und  der  Bau 
von  Elingenthal  bis  an  die  Grenze  musste  zunächst  noch  ausgesetzt 
bleiben,  da  eine  Vereinbaning  mit  Oesteireich  bezüglich  des  An- 
schlusspunktes noch  nicht  erzielt  war.  Im  Ganzen  wurden  auf  die 
Bahn  aufgewendet  32  073  877  Mk.,  mithin  für  1  km  262  85)6  Mk. 
Da  nun  aus  dem  Actiencapital  baar  nur  23  111100  Mk.  crelöst 
waren,  wozu  jedoch  verschiedene  Einnahmen  aus  Wiederveriinsse- 
runwn  von  entbehrlichem  Hnnid  und  Boden,  Materialien  und  Baii- 
geradit  n.  an  Zinsen  ans  Hankgnthaben  und  von  der  Cautiun  sowie 
die  rauschaleut^hädi<:nnfj  der  Rangesell^chaft  mit  zusammen 
2  676  820  Mk.  traten,  so  ergab  sich  eine  schwebende  Schuld  von 
circa  r.  .')0o  000  Mk. 

'i'rutz  der  glücklichen  l)uri:hlührung  des  J-5aues  nnd  trot«  der 
günstigen  Aussichten  für  die  Verkehrsentwickeking  der  Hahn  bei 
der  überaus  i-eichen  Industiie  des  von  ihr  erschlossenen  Zwönitz- 
nnd  oberen  Göltzsehthales  beschloss  die  Gesellschaft  doch  schon 
lS7e  bei  den  ersten  grossen  Eisenbahnverstaatlichungen  in  Sachsen 
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den  Verkauf  der  Bahn  an  den  Staat,  nnd  dieser  erwarb  dieselh^^ 
per  15.  Juli  187G  zu  Eij^entlnmi.  Als  Kaufpreis  zahlte  er  aiisscM- 
Rückgabe  seiner  Actien  in)  Betrair»*  von  7ÖO0  0O0  Mk.  noch 
11  589  000  Mk.  baar  in  die  LiqiiidatioiismaHse.  Inhaltlich  der 
!>!tatistisrheii  ÜL-iiihte  pn»  IST*,  liercclmri  sich  der  Staat  den  Ki-- 
werhspii  is  iiic-1.  seiner  eheumligt;ii  Aclieii  aul  1'.m>0'J085  Mk.  Aü> 
der  Tji^iiiidationsmasse  waren  selbstredend  erst  die  schwebriiden 
Schulden  zu  bezahlen;  an  dem  dann  verbkibenden  Rest  participiiteu 
den  Statuten  sremäss  beide  Actiensorten  mit  tfleichen  Rechten  pn» 
rata  der  Beträ^re.  Da  die  Staatsactien  auszuscheiden  und  vtui  den 
St.-Pi-.-Actien  M)0  Sfück  im  Nominalbeträge  von  3(jOOOO  Mk.  ver- 
gleichsweise au  die  Gesellschaft  überlassen  .worden  waren,  blieben  nnr 
noch  8t.-Acti6n  im  Nominalbeträge  von  959 100  Mk.  nnd  St.-Pr.' 
Actien  im  Nominalbetrage  von  17  »55000  Mk.  znr  Berechnung  su 
ziehen,  nnd  es  erhielten  dieselben  im  Ganzen  25'' 7a  iluros 
Nominalbetrages,  d.  i.  ffir  jede  St.-Actie  k  300  Mk.  77,6o  Mk.  und 
f&r  jede  St.-Pr.-Actie  k  600  Mk.  16.5,L>n  Mk.  Die  Liqnidation  ist 
in  1888  beendet  nnd  demnach  die  GesellKChaft  aufgelöst  woixlen. 

Tm  Verkehr  sind  (themnlti-Aiie-Adorrer  BlNenbahnpaplere 
nieht  mehr. 


Cheniiiitz-Coiniiiotauer  F^isenbahii, 

(Flöhathalbahn,  Flöha  -  Reitzenhain.) 
Im  .lahre  1857  hatten  sich  bereits  Comites  zur  Anstrebung 
einer  Kisenbalni  von  (/heraiiitz  durch  das  industriereiche  Fhdiathal 
nach  BohmoTi  jphildet  und  sich  Avegen  Ausfijhrun«:  dieser  I^alni  aut 
Maatskost.'ii  .ni  dir  könifrljch  sHchsi^clir  Ree'i»^mn<r  i;ewendet. 
Nachdeui  die^t'  solchen  aluT  abL!(dt')iiil  luirte  und  ;>ucli  keiiio  Rudere 
Linie.  \\<l(lie  diesen  lnrüie.«.>tai  eiiis|nochcn  hätte,  aut  ihr  l'n»- 
^ranun  biachte,  bildete  sich  IKTl  zur  Ausführung  der  Bahn  eine 
Actieuffesellschaft  iniler  obigem  Namen  mit  Sitz  in  l)icsden.  Die- 
.selbe  erhielt  untern»  7.  Dezember  «ifenainitHn  Jahres  die  landes- 
heirliche  ("oncession  zum  l-iau  einei-  Linie  von  der  Station  Flöha 
der  Staatsbahustrecke  Churnuitz-Freiberg  über  Pockau  und  Marien- 
berg bis  an  die  böhmische  Grenze  hinter  Reitzenhain  nebst  Zweig 
von  Pockau  nach  Olbernhau.  Gleichzeitig  Übernahm  die  Bnach« 
tiehrader  Eisenbahngesellschaft  den  Weiterbaa  von  der  Grenze  bis 
an  ihre  Linie  GommotaU'Weiiiei'ty  und  so  wurde  eine  neue  Linie 
aus  dem  bdhmischen  Braunkohlenrevler  nach  Sachsen  und  speoiell 
nach  Chemnitz  hergestellt. 
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Das  AnlagecapitÄl  war  aal' 
10050000  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk.  and 
10050000   „   in  Sprocentigen  Pr.-Obügationen  a  «00  Mk. 

Snimiia  20  100  000  Mk. 
teiJtgeselzt  wordei i . 

Bauausführung:  wurde  der  Kisenbahubaugesellschat't 
IMessiier  (V  <'o.  iu  Generaleutrepiise  iibeitrageu  und  von  dieser 
1872  begounen. 

In  Folge  der  über  diese  (Gesellschaft  im  Jahre  1874  herein- 
gebrochenen linanzielleu  Krisis  sah  sich  die  Kiseubahugesellschaft  ge- 
nöthitjt.  den  Hnn  in  eifrenei-  Regie  weiter  zu  führen,  und  es  gelanirte  die 
tiH. .  km  hiiii^e  Strecke  iu  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  23.  August 
IhT:»  /All  Kroltnung.  nachdem  die  Theilstrepkc  Flölia-Fockau  bei-eits 
am  I  i.  Februar  desselben  Jahit»  für  dun  Güterverkehr  in  Hetrieb 
geuomiueu  worden  war. 

Von  den  St.-Aitieii  iiiiis>ren  in  Folge  mangelnder  Fiu- 
zahlmiiren  ztmächst  2"»  Hhh  Stück  im  Retrajre  von  7  7«fi  400  Mk.. 
meist  sulflif  der  Kaugeselischaft .  tiir  v»it;illtMi  erklärt,  doch 
konnten  dann  J  j  Stück  für  (iOlor.."»(j  Mk,.  mitliin  mit  Verlust 
von  1600  050  Mk.  gegen  den  Nominalweith  vuu  Neuem  verkauft 
werden,  während  489  Stück  im  Nüminahverth  von  I  167  000  Mk. 
caduzirt  werden  musst^^n.  Im  Oauzen  sind  von  der  UeäcilM  halt 
20  98<i."i37  Mk.  für  die  Bahn  verwendet  woitien,  mithin  füi'  1  km 
30«  373  Mk. 

hie  ( iesellMliaft  halt«'  bei  dein  sächsischen  Staat  um  Ueber- 
nahuif  de»  Betriebes  angetragen,  war  abei-  auch  hierauf  abschläglich 
beschieden  worden  uml  musste  diesen  «leshalb  selbst  übernehmen. 
Der  Betiiebs  Wechsel  auf  der  Hau|ttliide  findet  in  Reitzen- 
hain statt,  indem  die  1  km  lanjze  Reststreeke  von  dort  bis  zur 
(Frenze  an  die  anschliessende  Buschtit  lnader  Bahn  verpachtet  ist. 
Das  Kröttuungsjaiir  187')  schloss  unt  einem  direclen  Betriebsdeficit 
von  54  312  Mk.  ab.  Dies  und  die  finanzielle  Nothlage  der  Gesell- 
flcliaft  ttberhaupt,  in  Folfre  deren  die  St.-Actien  noi*  bis  inel.  1873 
Baiusinnen  nnd  die  Pr.-Obligationen  nur  noch  f&r  das  erste  Halb- 
.jahr  1875  Zinsen  erhalten  hatten^  veranlassten  dieselbe,  ihr  Unter- 
nehmen dem  Staat  zum  Kauf  anzubieten,  iveleher  die  Bahn  bei  den 
ernten  grossen  Eiaenbahnverstaatlichungen  per  Iti.  Dezember  1876 
Kegen  Zahhing  von  9  900000  Mk.  erwarb.  Hieraus  erhielten 
die  Pr.-ObligatSouen  im  Nennwerth  von  600  Mk.  je  400  Mk. 
in  Sprocentigen  sächsischen  Uentenpapieren  und  90  Mk.  baar 
Ittr  TückstAndlgn  Zinsen,   doch  wnrd*»   di<»««5  haare  Znxahlnng 
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bei  den  naeh  dem  15.  Ang;ust  1B76  präsentirten  Stücken  auf  15  ICk* 
herabgesetzt  und  fiel  bei  den  nach  dem  31.  Angust  desselben  Jabres 
prftsentirten  Stöcken  ganz  weg.  Die  nicht,  zam  Eintansch  ange- 
meldeten Obligationen  wurden  später  i)eT  1.  Juli  1877  zum  Xoniinal- 
werth  von  600  Hk.  plus  15  Mk.  Zinsen  für  das  erste  Halbjahr 
1877  gekündigt.  Bei  der  Bestausschüttung  der  Liquidationsmasse 
erhielten  laut  Entscheidung  vom  7.  August  1884  die  St.-Actien  pro 
Ötttck  «,80  >rk.  =  2''';,„%  des  Nominalbetrages  von  :^O0  Mk. 

Tm  »rkehr  sind  Chemnitz-Comniotaaer  Eiseubahnpapiere 
nicht  mehr. 

GhemnitE-Riesaer  Eisenbahn. 

(Eirzgebirgische  Eisenbahn.) 

Wie  sclion  der  ursijrüuffliche  Name  ^Eragebircrische  Eisen- 
hahn" besagt,  galt  diese  Linie  vornehmlich  den  Interessen  des 
Eragebirges  alb  ilauptsitzes  der  Industrie  im  Königreich  Sachsen, 
zu  welchem  die  Stadt  Chemuitz  gewissermassen  den  Schltkssel  bildet. 
So  ging  denn  auch  der  erste  AnstoBs  zn  dieser  Bahn  von  dem 
Indnstiieverein  des  Königreichs  ans,  indem  derselbe  in  seiner 
Oeneralversammlong  des  Jahres  1835  direet  nach  GoncessionirnDg 
der  Leipztg^Dresdener  Eisenbahn  den  Beschlnss  fasste,  eine  Eisen- 
bahnverbindung des  Erzgebirges  einerseits  mit  dem  Voigtlande  nnd 
andererseits  mit  Leipzig,  Dresden  nnd  mit  der  Elbe  anznstreben. 
Auf  seine  Veranlassung  bin  bildete  sich  am  14.  November  desselben 
Jahres  ein  Comitä  zur  Voruntersuchung  über  die  Ausitihrbarkeit 
nnd  praktische  Bedeutung  einer  solchen  Eisenbahnverbindung. 
Nachdem  dieses  noch  in  demselben  Jahr  die  i-egierungsseitige 
Genehmigung  zu  diesem  Vorhaben  erhalten  hatte,  schrieb  es  — 
der  einzige  uns  bekannt  gewordene  Fall  dieser  Art  —  schon  zur 
Aufbringnng  der  für  diese  allgemeine  Voruntersuchung  erforder- 
lichen Gelder  eine  Subscription  auf  45  0O(i  Mk.  aus,  wobei  den 
Subscribenten  bereits  der  Mitbesitz  an  dem  dereinstigen  Hnter- 
nelmien  zugesichert  wurde;  doch  sclieiiit  ii  die  hierbei  eing-ezahlten 
l'.t'tiäge  auf  die  spät^.reu  Actien  nicht  in  Anrechnung  gekommen 
/u  sein,  der  garantirte  Mitbesitz  b<^schr;inkte  sich  also  denniacli 
aul  die  Vorberechtigung^  zur  BeiUeiligunK  au  <lem  späteren  eigent- 
lichen Anlagecapilal.  Die  «Gemeinschaft  der  Subscribenten  beschloss 
in  einer  am  1.  Mai  1837  abgehaltenen  Ucueralversammlung  die 
Ausführung  der  „Erzgcbiigischen  Bahn  '  von  Chemnitz  einerseil 
westlich  nach  Zwickau  und  andererseits  nördlich  nach  Riesa,  sowie 
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Ton  dem  am  iuud  lü4üUü00  Mk.  veranschlagten  Äi»lagecapital 
zunächst  9  000  000  Mk.  in  Actieii  aufzubringen,  und  es  wurde  die 
ei'ste  Einzahhing  von  2  7a  7»  den  speciellen  Vorarbdten  gegen 
Anwartscheine  ftnf  die  kttnftigea  Actien  noch  im  JuH  desselben 
Jahres  aa^geeehrielieii.  Auf  Vorlage  der  Hegjenmg  bei  den  Kam- 
mern wurde  anterm  10.  August  1837  das  nraprttngUeh  fttr 
die  Leipzig-Dresdener  Bahn  erlassene  EzpropriationsgesetK  anoh 
auf  die  Erzgebirgisohe  Bahn  ausgedehnt,  and  so  schien  das  Unter-- 
nehmen  dicht  Tor  der  Verwirklicbang  zn  stehen.  Da  aber  trat 
plDtsUch  in  den  Finaazkreiaen  eine  Panik  ein,  dadurch  verorsacht^ 
dass  bei  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  das  nrsprfingliche  Anlage- 
capital  veidreififtcht  werden  mnsste,  nnd  selbst  die  Begierang  sah 
sich  dadurch  bewogen,  die  AusfUhning  des  Unternehmens  zonächst 
zn  untersagen.  Die  Gesellschaft  blieb  zwar  zusammen,  war  aber 
vorläufig  zur  Unthätigkeit  verdammt^  und  nun  vergingen  sieben 
Jahre,  ehe  das  Froject  zur  Ausführung  reifte.  In  dieser  Zwischen- 
zeit ergritfen  die  Vertreter  der  erzgebirfris(  lu  ii  Industrie  und  dei* 
Vfichtigen  Fabrikstadt  Chemnitz,  welche  durch  das  Entstehen  anderer, 
iliren  Interessen  nicht  dienender  Eisenbahnlinien  diiect  geschädigt 
wei*deu  mussten,  die  Initiative  und  wendeten  sich  an  Kammern 
und  Landesherrn.  In  der  Landtagssession  1839/40  wurde  diesen 
Bestn'bmi<jen  auch  liechnung  getragen,  zur  Herabniiiidenuifr  der 
Kosten  aber  luii'  die  Verbindung  des  Erzfrebir2:es  nnt  dem  Vuigt- 
lande  in  der  Linie  Chemnitz  -  Zwickau  (Eiidpunkt  der  i)r(tiectirten 
Zwei<.^balin  Werdau-Zwickan  der  sächsisch  -  baverischen  Kisenbalm 
Leiiizii^-Huf)  in  das  Eiseid>alini)rugramni  autgemMninen.  dann  in  der 
.Session  von  lb4.i  ubei  diese  Ijinie  fallen  fr^^lasscn  und  dafür  die 
Linie  Chemnitz  -  Riesa  eingestellt,  da  jene  hiiupLsiichlit  h  nur  dem 
Verkehr  des  K/rzcebirges  mit  Leipzig  genutzt  hätte,  während  die 
iiiefiaer  bei  nnr  y:aaz  geringem  Umwegre  nach  Leipzig  gleichzeitig 
der  \  crbihJung  mit  Dresden  nnd  der  iUbe  Rechnung  trug. 

Unterm  1.  Juli  1845  erliielt  die,  wie  schon  oben  gesagt,  zu- 
sammen gebliebene  Erzgebirgische  Eisenbahngesellschaft  die  Allei** 
höchste  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  Linie  Ghemnitz-Riesa 
und  hierbei  wurde  die  Firma  in  nOhemnitz-Bieiiaer  Eisenbahn- 
gesellfichaft''  geftndert,  deren  Sitz  Chemnitz  blieb.  Das  Anlage- 
capital  wurde  auf  12  OüO  OOü  Mk.  in  8t.-ActLen  &  300  Mk.  plus  der 
zur  Zahlung  der  4procentigen  Bauzinsen  erforderlichen  Summen 
festgesetzt)  und  dem  allgemeinen  Eisenbabiiprograram  entsprechend^ 
llbemahm  hiervon  der  sächsische  ätaat  3000  000  Mk. 

Der  Bau  hatte  mit  vorläufiger  (Tenehmigung  bereits  am 
9.  Mai  1845  bei  Biesa  begonnen,  und  die  29  km  lange  Theilstrecke 
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Biasa-lMbeln-Iimmritz  wurde  am  29.  Au^st  resp.  32.  September 
1847  eröffnet.  Da  das  ursprfliigliclie  Anlagecapital  zur  Vettig- 
stoUnng  der  Bahn  auch  hier  sich  als  ungenOgend  erwies»  and  die 
Gesellschaft  den  noch  erforderlichen  Betrag  von  6  000000  Mk. 
nicht  einmal  auf  den  Wege  der  Anleihe,  geschweige  denn  durch 
Ausgabe  neoer  Actien  aniliringen  konnte,  beschloss  sie  in  der 
Oeneralversammlnng  des  Jahres  184S  den  Verkauf  ihres  Unter- 
nehmens an  den  Staat;  die  Verhandlungen  zogen  sich  indess  in 
die  Länge,  so  dass  der  Verkauf  der  unfertigen  Bahn  ~  es  war 
auch  jetst  immer  unr  erst  Riesa  -  Limmritz  im  Bet  rieh  —  am 
31.  Dezember  IB'iO  perfect  wurde.  Der  Staat  bezahlte  tiir  die 
Actien  nur  30  7„  baar.  d.  i.  pro  Actie  a  :^00  Mk.  Mk.,  doch 
ist  selbst  dieser  Preis  den  finanziellen  lät-gebnissen  der  im  Betrieb 
stehenden  Theilstrecke  niul  dem  Börsenconrse  der  Aetien  gecfeii- 
über  ein  hoher.  Da  sich  der  Verkehr  de»-  jredachten  Theilstrecke 
fast  nur  auf  d'u^  loknlcn  Ik'ziolmno'eTi  t\or  beiden  finmals  gfejreu 
heilte  unvergleichlicli  unwichtigeren  JStädte  iiiesa  und  Döbeln  he- 
scliränkte,  welche  erst  später  Dank  der  dnrt  hf/ehend»'!!  Schienen- 
verbindung  zu  ihrer  lieutigen  Blüth«;  gelaii^'^t  sind,  so  waren  die 
finanziellen  Ergebnis.«»«  der  drei  Jahre  mit  rheülK*{nel)  äiis>..  i>;t 
nnplinstige.  und  die  Betriebsausgaben  allein  hatten  die  «iesainiiu- 
eintialiinen  um  40  bis  47*70  überstiegen;  der  lioraenctairs  der  Aclien 
aber  war  bis  ant  2<i7,"/n  gesunken. 

Die  Bahn  war  ebenso  wie  schon  vorher  die  sftchsisch- 
bayerische  als  Privatunternehmen  an  den  kostspieligen  Ivunstbauten 
gescheitert,  indem  in  ihrer  l'i-ace  zehn  bedeutende  Viadncte  und 
zwei  grössere  Brücken  liegen. 

Da  die  Bahn  von  den  anderen,  bereits  in  Staatsbesite  beftnd- 
licben  Linien  getrennt  lag,  so  wurde  für  dieselbe  zunächst  eine 
besondere  „königliche  Direction  der  Chemnitz -Biesaer  Staatseisen- 
bahn**  erriclitet.  Diej>elbe  Imtte  bis  zur  Bauvollendungr  der  ganzen 
Linie  Ihren  Sitz  in  Döbeln,  wurde  dann  aber  nach  Chemnitz  ver- 
legt.  Die  FertigsteUung  der  37  km  langen  Reststrecke  Limmritz- 
(/hemiiitz  eifolgte  am  1.  September  I85S.  (Gegenwärtig  steht  die 
Linie  wie  sämmtliclie  sächsischen  Sf-aatsbahnen  unter  der  alleinigen 
königlichen  Generaldirection  in  Dresden. 

Da  dies  die  erste  von  uns  behandelte  sächsische  Eisenbahn 
älteren  Datums  ist,  so  möge  aus  den  Concesslonsbedingnngen  Fol- 
gendes noch  besonders  h»  i  \  Mv;j;t  li'ilien  werden:  Da«»  Hau-  tnid  Be- 
triebsrecht war  ein  ausschliessliches,  d.  h.  es  sollte  keine  ander- 
weitige Eisenbahnmifrrnehmung  zur  \'erbindung  der  glei«  licn  End- 
punkte auf  directem  Wege  vom  Staat  selbst  gebaut  oder  au  Andere 
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WHicessionirt  werden  und  liit»  (-»esellschaft  als  Kio't'Utiiümcnu  der 
Balm  aJknii  zur  TrauspurtbüförJerung  aul"  dursclhL'H  berechtigt  sein, 
also  ein  Mitbenutenngsrecht  seitens  anderer  rrausptiitiintemehmer 
gegen  Entrichtung  eines  Bahngeldes,  wie  solches  in  dem  preussischen 
EiBenbahognudgeseU  voü  lB3d  vorgesehen,  nicht  eintreten.  Die 
ConoewIonBdAinr  war  unbeschränkt,  dodi  bebielt  sich  der  Staat 
das  Becht  vor,  das  Eigenthnm  der  Bahn  nach  Ablaof  Ton  25  Jahren 
»leit  Eröffnung  der  ganzen  Linie  für  sich  zn  erwerben.  Der  Kauf- 
preis sollte  hierbei  unter  Zngmndelegiing  der  DorchschnittodiTidende 
der  leisten  zdin  Betrieb^hre  absQglich  des  besten  und  des  schlecb- 
testen  dieser  derart  berechnet  werden»  dass  bei  einer  Durchschnitts- 
dividende  von  4  7o  darunter  der  Nennwerth  der  Aetien  ge- 
sahlt^  bei  einer  Durchschnittsdividende  Aber  4%  aber  ausser  dem 
noch  eine  entsprechende  feste  Bente  oder  der  25  fache  Betrag 
dieser  als  Capitalentschfidigung  gewährt  werden  sollte.  Anderei-seits 
war  aber  auch  der  Staat  berechtigt,  das  Ankaufsrecht  nach  Ablauf 
der  25  Jahre  derartig  auszuüben,  dass  er  die  Actien  nur  allmählich 
in  beliebigen  Fristen  und  ßaten  auf  dem  Wege  der  Ausloosung 
fttr  sich  erwerben  könnte,  wobei  aber  nicht  um*  der  Nominalbetrag 
der  ActitMi,  sondern  die  nach  den  vorstehenden  Kaufbedinguugen 
auf  jedi'  Actie  entfallende  Capitalsentschädigung  zu  zahlen  sein 
sollte.  W  ährend  der  auf  vier  Jahre  fest  freisetzten  Bauzeit  sowie 
während  der  darauf  f('k'-«Mideii  dn^i  ersten  IVtiiebsJahre  ^oWt^-  dif 
Gpsellsrliaft  von  allen  8Uiatsabgaben  befreit.  \<>n  da  ab  aber  der 
Gt:werbe>ini-  r  in  «'^eniä^sbeit  de*J  allsr.-nieinen  Guvverbestenerg'üsetÄes 
unterworlen  s^ein.  An  Fonds  braueliti-  die  ( xesellscUaf t  niu*  einen 
Reservefonds  zu  tülireu,  welehei-  abei-  erst  bei  einem  Reinertrage 
Über  4  7.,  l>i\idt  ude  und  dann  zwar  mit  der  Hälfte  dieses  ,Aleln- 
ttberschusses  bis  zum  Beitrage  von  '/.^  "/o  des  AnlagfecapitaU  zu 
belegen  war,  indess  sollte  die  Duiationsquote  unter  Einvernehmen 
von  Regi.  I  iiii^  und  Gesellschaftsvorständen  bis  zu  1  "/„  des  Anlage- 
capitals  erhöbt  werden  dürfen.  Der  Maximalbestand  des  Reserve- 
fonds war  anf  5  7o  des  Anlagecapitals  festgesetzt. 

Die  Verpflichtangen  der  OeseUschaft  der  Hilitärbehdrde  gegen- 
über worden  dahin  geregelt^  dass  anf  Anordnung  der  LeUteren  zu 
transportirende  Militärpersonen  und  Effecten  nächst  den  von  der 
Bostbehdcde  Überwiesenen  Transporten  den  ersten  Anspruch  auf 
Beförderung  haben  sollten,  dass  erforderlichen  Falls  zur  Beförderung 
grösserer  Truppenabtheilnngen  Extrazttge  zu  stellen  seien,  soweit 
die  vorhandenen  Transportmittel  dies  ohne  Störung  des  regel- 
mässigsn  Bahnbetriebes  gestatteten,  dass  bei  Transporten  in  fahr* 
phmmässigen  Zflgen  för  die  Beförderung  von  Militärpersonen  eine 


.  j  i^od  by  Google 


—    302  — 


Enn&säigung  von  dSVVVo  des  tarifinftssigen  BiUetpreises  der  be- 
treffenden Wagenklaase  nnd  für  die  von  Effecten,  soweit  diese 
tarifmftssig  „Froducte"  sind,  eine  solche  von  25%  eintreten  sollte, 
die  anderen  Effecten  aber  sowie  Oeschfttze  und  Fahrzenge  zn  dem 
vollen  Tari&alz  zu  befördern  seien,  dass  bei  Forderong  nnd  Ge- 
atellnng  von  ExtraaGgen  dagegen  ffir  jeden  sowohl  für  die  Personen 
als  auch  ffir  die  Effecten  u.  s.  w.  benutaten  Wagen  der  Tarifisals 
für  60  Gentner  Productenfracht  in  Ansata  kommen  sollte,  dass  die 
Begierong  bei  dem  Erfordeiiiiss  giosser  allgemeiner  Truppen- 
bewegungen den  öffentlichen  Betiieb  auf  der  Balm  beschrttnken 
könne,  <1;!<<  aber,  wenn  nur  nocli  die  Hälfte  oder  eine  noch  ge- 
ringere Zahl  der  fahrplanniäs»igen  Züge  tiir  den  öffentlichen  Ver- 
kehr befördert  werden  könne,  für  die  Milit&rtransporte  der  allge- 
meine Tarif  in  Kraft  trete. 

Das  Verhältnis«  zur  Post  wurde  iiadi  den  l)ereits  auf  Seite  14« 
juHjpirebenen  allgemeinen  (^ruiMl'/irj-^Mi  und  Ent.scliädi^'ung-SKätzen 
crtnegcdt,  die  lOiitschiuli^uiif;-  tüi  AMindung  der  Poststatiousiiüiaber 
aber  hier  aul  400U  Tlialer  festiie^erzt. 

Als  die  entscheidt  luie  Ikhürde  zur  Auslegung  der  Statuten 
bei  eintretenden  Meinungsverschiedenheiten  wurde  die  Regierung 
allein  beöLimint,  der  gerichtliche  Weg  also  mit  seiiiein  bicr  Hoff- 
nung spendenden,  da  Hotiiiung  \  triüchtcuüeu,  jedenfalls  aber  mit 
der  Dampfeseile  der  Eisenbahnen  gai-  zu  sehr  contrastirenden  lang- 
wierigen Instanzenzug  vermieden.  ~  Dies  aas  der  Concession, 
deren  günstiger  Bedingungen  sich  die  Gesellschaft  allerdings  nicht 
lange  zn  erfreuen  hatte. 

Nach  dem  weiter  oben  Gesagten  glebt  es  Chenmitz-Rfeiiaer 
filBenbahnpapiere  Dielit  mehr* 


Chemnitz  -Würschiiit/er  Uibeiibuiiu. 

(WüBtenbrand  -  Lugau.) 
Behufs  besserer  Ausnutzung  des  Logau- Niederwärschnitzer 
Steinkohlenbeckens  constituirte  sich  zur  Ilerstellnng  einer  Eisen* 

bahnverbindnng  aus  diesem  nach  Chenniit/.  Ihöö  eine  Aetiengesell- 
schaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  iu  Chemnitz  und  erliielt 
unterm  2».  September  1856  die  Bestätigung  iiner  Statuten*  Die 
Trace  der  nnterm  2.  Dezember  1850  coneessionii-ten  Bahn  wurde 
auf  Wüstenbrand  (Station  der  gleichzeitig  im  Bau  befindlichen 
Staatsbahnstrecke  (.'hemnitz -Zwickau)  nach  dem  Dorfe  Lugau  fest^ 
gestellt,  und  die  ausser  den  Auschliissgleiseu       km  huige  IStreoke 
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zusummeu  mit  Chemnitz -Zwick au  am  15.  November  Im'VB,  zunächst 
jedoch  nur  für  den  (iütei  \  erkehr  eröffnet.  Der  Bau  war  aül  Kosten 
der  Güsellschait  seitens  des  «ächaisclicii  .Staates  ausgetühi't  worden, 
welcher  auch  von  Anfang  an  Betrieb  und  Unterhaltung  der  Bahn 
auf  ZQuächst  20  Jahre  gegen  ein  auf  das  trausportii  t«  Kohleu- 
quaatom  baBirtes  Pachtgeld  ttbemaluB.  Die  Betriebsnüttol  waren 
jedoch  Eigenthnm  der  Geaellscliaft. 

Das  AnlagecapitaL  var  auf  1200000  Hk.  in  St-Actien 
k  800  Hk.  mit  4  7«  Banzüisen  bis  zum  80.  Jimi  1858  festgesetat 
worden.  Von  diesem  Capital  erhielt  inhaltlich  der  Statuten  der 
Orttnder  der  GeseUschafb  Ad?ocat  Dr.  Julius  VoUanann  80  Stück 
i^actien  im  Betrage  von  34000  Hk.  Zur-  Begleichnng  einer 
achwebenden  Schuld  und  Yermehmng  der  Betriebsmittel  wurde 
1861  eine  4proo6ntige  Anleihe  yon  450000  Hk.  aul^Bfenommen,  so 
dasa  sich  nun  die  Gesammtbelastong  des  Unternehmens  auf 
1650000  Mk.,  mithin  pro  1  km  auf  146018  Mk.  steUte. 

Im  Jahre  1862  wurde  auch  der  Personenverkehr  eingeführt, 
gewissennassen  aber  für  Rechnung  der  Staatsbahnverwaltnng,  indem 
diese  die  erforderliehen  Personenwagen  stellte,  ihrerseits  aber  auch 
die  Einnahmen  aus  dem  FersonenTerkehr  zog. 

Wie  bei  aUen  Kohleubahnen  gestaltete  sich  auch  bei  dieser 
der  Gtiterverkehi*  äusserst  günstig,  und  die  der  Gesellscliaft  zu- 
gefallenen, auf  das  transporfirt«  Kohlenquantum  basirten  Pacht- 
sumiiieii  gestatteten,  obgleich  der  Einheitssatz  mehrmals  i'eduzirt 
worden  war,  die  Vertheüung  folgender  Dividenden: 

' ;  Jähr 

pro  IÖ.'kS  1S5U  1860  1801  18ti2  18<i;?  18»i4  Ibo'*  lÖÜti  1867 

1        3  5      7»/.^  87,      10     «V,      11       8  (»'/j'Vu 

pro  1808  1809  1870  1871  1872  1873  1874  187Ö  1876  1877 

7      77,  77*    87.  77,    10    107,  UV*  löV«  16V» 7.. 

^'^^92^/o/  i      Durchschnitt  8,«*7o« 

1«  /3    /o  ) 

Am  15.  ()k toller  1878  lief  der  Pachtvertrag  mit  der  Staats- 
bahnvervvaltuiiEr  al».  Auch  war  der  Staat  inhaltlich  der  ("iMicession 
berechtigt,  zu  diesem  Zeitpunkt  resp.  du  al»  —  unbeschadet 
anderweitiger  freier  Vereinbarung  —  die  I  Jaliu  gegen  den  25  fachen 
Betrag  des  durchschnittliclien  Reingewinnes  der  letzten  fünf  Jahre 
zu  erwerben,  wobei  jedoch,  zu  historischer  Notiz  sei  es  erwähnt, 
das  v<dle  Anlagecapital  als  Mindestpreis  bestimmt  war.  In  der 
That  hatte  auch  die  königlich  sächsische  Begierung  beabsichtigt, 
die  Bahn  zu  dem  gedachten  Termin  käuflich  au  erwerben,  und  be- 
reits die  diesbezüglichen  Vereinbarungen  mit  der  Gesellschaft  ge> 
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troffen,  jedoch  scheiterte  &ir  diesmal  der  beabsichtigte  Kauf  an 
doB  alddkneDden  Votmii  der  sttchsisdiflii  Kanmiem.  Hit  Rfickiklit 
daianf»  dass  seitens  des  Staates  von  der  Station  Stollberg  aus 
ebenfalls  eine  Bahn  in  das  Lnganer  Koblenrevier  in  Angrüf  ge- 
nommen worden  war,  trat  derselbe  nunmehr  aber  auch  von  dem 
bisherigen  Pachtvertrag  znrttck  und  ttbemahm  nur  noch  den  Be- 
trieb f&r  Rechnung  der  GesellsQhaft,  wahrte  sich  jedoch  bei 
Abschlnss  des  neuen  Betriebsverti'Sges  das  Recht,  die  Bahn  inner- 
halb vier  Jahi'en  gegen  Zahlung  von  600  Hk.  aprocenttger  Staats^ 
papiere  für  jede  Actio  k  800  Mk.  anznkanfen. 

Die  Staatsbahnstrecke  Stollberg -Lngau  wurde  am  15.  Hai 
1879  dem  Verkehr  ^beigeben;  der  hiermit  für  die  Gesellschaft  ver- 
bundene Ausfall  wunle  aber  reichlich  aufgewogen  durch  das  Auf- 
blühen der  im  Gebiet  iht  ei-  Bahn  neu  erschlossenen  Koblengitiben 
des  Oeknitz-Gersdoi-fer  Reviers,  so  dass  die  transportirten  Mengen 
nach  wie  vor  von  Jahr  zu  Jahi*  stiegen.  Aussei*dem  wurde  auch 
zur  Vermindemng  der  Betriebskosten  am  15.  Mai  1879  Secnndär^ 
betrieb  eingeführt.  Indess  sah  sich  die  Gesellschaft  zur  Ver- 
mehrung der  Transportmittel,  sowie  zur  Auswechselung  der  alten 
eiseiTion  in  Stahlscliienen  genöthia^t  resp.  veranlasst,  Hitnalim  die 
hierzu  erforderliclicu  bedeutenden  Aufwendnug-en  ab<'r  den  Hetriebs- 
einnahmen,  so  dass  sich  hierdurch  die  Kelriebsausgal>en  in  den  drei 
iulgenden  Jalu'en  von  ls79  bis  18b  1  aut  G8,9,  tiO.  ;  und  04,4  "/o  der 
Betriehst'innahmen  stellten.  Der  hiernach  verbleibende  iieinüberschuss 
ergab  \>vo  187*>:  ß'/;,"/,,,      l      •■  ^ Vv "/o  "»»^  P»*»  l^^l  =   7<«  Dividende. 

Die  in  dem  neuen  Metrie  bsvertrage  bereits  vorgesehene  Ver- 
staatlichung der  Balm  kam  per  1.  .ianuar  1882  zur  Ausfühnuiir. 
Die  Actien  erhielten  hierViei.  wie  schon  angeärelien,  je  (iüO  Mk.  in 
i  j)r(»centigen  Staatsrentenpapiereit,  so  dass  sich  für  den  Staat  der 
Kaufpreis  auf  2  400  000  Mk.  stellt^^,  wozu  noch  die  Auleilie  mit 
umlaufend  335  100  Mk.  kam,  doch  wiu'de  dieselbe  sofort  per 
1.  Januar  1883  gekündigt.  Andererseits  tiel  dem  Staat  der  sta- 
tutenm&ssige  Reservefonds  in  Höhe  von  60000  Mk.  m.  Die  Ge> 
Seilschaft  lOste  sich  1882  auf. 

Die  der  Gesellschaft  gehörige  Ansehlussbahn  von  1,2  km  ging 
selbstredend  mit  ui  Staatsbesitz  Aber;  die  flbrigen,  damals  5,«  km 
langen  AnscUnssgleise  sind  Frivateigenthnm  der  Kohlengmbtti, 

Ausser  dem  eigenUichen  Kaufpreis  für  die  Actien  hat  ik 
laquidationsnmse  noch  tme  mx^ägliche  Austahhmg  von  *^^ft% 
=  10  Mk,  pro  Actie  eingelassen. 

Im  Verkehr  belbiden  sieh  Chemnits  -  Wlirschnitier  Elaeo- 
hahnpaplere  nicht  mehr. 
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Cottbns-Grosseiiliainer  Eisenbahn. 

Bereite  früher  waren  verschiedene  Prujectc  /lu  Verbindung 
der  yreussischeu  Lausitz  mit  dem  Küuigi-eich  ISachsen  aufgestellt 
worden,  zunächst  aber  keins  derselben  bis  zur  Dorchfühi-ung  ge- 
langt. £r8t  nach  Erdffhong  der  Berlin-GörlitsEer  Eisenbahn  in  der 
Linie  BerUn>Cottbns*6örlitz  gelang  die  Verwirklichung  jenes  Pio- 
jeetes.  Es  bildete  sieh  hierzn  eine  neue  ActiiengeseUschaft,  wehshe 
unterm  29.  Juni  bezw.  24.  September  1868  seitens  der  betheOigten 
Staaten  Prenssen  und  Sachsen  die  Goncession  zum  Bau  und  Betrieb 
der  Linie  Cottbos-Groasenhain  erhielt. 

Das  Anlagecapital  war  auf  1 500  000  Mk.  in  St.-Actien  und 

3  000  000  Mk.  in  8t.>Pr.-Actien  festgesetzt  worden.  Hiervon  flber- 
nahm  die  Leipzig -Dresdener  Eisenbahn,  in  deren  Interesse  die 
Förderung  dieses  Unternehmens  als  eines  nenen  Zufiihrweges  für 
sie  lag,  1  500  000  Mk.  sowie  von  ü^öffnung  ab  den  Betneb  unter 
.Stellung  der  'i'i  ansportmittel  gegen  55  7o  i'  Binittoeinnahme,  so 
dass  der  Cottbus-Grossenhainer  (lesellschaft  45  "/y  verblieben. 

Der  Bau  wurde  im  Hei-l)ät  1868  begonnen  und  die  HO  km 
lauge  Strecke  am  20.  April  1870  eröffnet. 

Im  Jahre  1874  erhielt  die  (Tpsellschaft  von  Pi*eussen  die  Con- 
cessioii,  ihre  Linie  iirirdlich  von  Cottbus  bis  J^ranklurt  a.  0.  zu  ver- 
längern und  daji  Actiencapital  hierzu  um  10  500  000  Mk.  und  zwar 

4  500  000  Mk.  in  Stammaclien  und  tioooooO  Mk.  in  St.-Pi-.-Actieu 
zu  erliitheii.  Hieran  war  jedoch  die  licilingnng  geknüftlt .  dass  die 
Gesellschaft  den  Betrieb  auf  der  ganzen  Strecke  seDtst  führe.  Sie 
übernahm  diesen  am  1.  Juui  des;,elben  Jahres  uud  glei»  lizeitig  auch 
den  Betrieb  der  an  diesem  Tage  eröffneten  ,,Oberlausitzer  Bahn", 
welche  bei  Ruhland  die  Linie  Cottbus -Grossenhaiu  schneidet.  Die 
£röfifiiung  der  73,5  km  langen  Strecke  Cottbns-Frankfurt  a.  0.  er- 
folgte nlt  1876.  An  Anleihen  hat  die  GeseUsc^  3075  000  Mk. 
genehmigt  erhalten»  so  dass  das  ganze  eoncessionirte  Anlagecapital 
sich  auf  18  675000  Mk.  stellte,  wovon  aber  1025000  Mk.  der  An- 
leihen uttbegeben  geblieben  sind,  so  dass  auf  1  km  114 184  Mk. 
kommen.  Der  ursprüngliche  Zinsfuss  der  Anleihen  betrug  b%. 

Am  1.  Juli  1878  wurde  das  Verhftltniss  zur  Oberhmsitzer 
Bahn  gelöst,  indem  die  Hauptstrecke  derselben  in  die  Verwaltung 
der  Berlin -Anhaltischen  Bahn  ttberging,  w&hrend  Cottbus- Grossen- 
hain  nur  die  Zweigbahn  Rnhland- Lauchhammer  in  Betrieb  und 
Pacht  behielt. 

Der  Verkehr  hatte  sich  von  Anfang  an  gut  entwickelt,  so 
dass  vom  ersten  vollen  Betriebsjahr  ab  8t.-Actien  und  St.-Pr.-Actien 
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iu  der  Zeit  des  alleinigen  Beäteheus  der  Stauiiuätrecke,  das  ist  von 
1871— 187G,  nicht  itner1id)liß1ie  Dividenden  eriialten  liatten  und  «war: 

1871  187»  I87d  1874  1875  1876 
3t.'Actien      4      6      7,»     7      7  5% 
St.-Pr.-Actiea  5     5,8    6,35     ß      6    5  7« 
Obgleicb  der  Verkehr  auch  später  nach  wie  Tor  ^n  gater 
blieb,  sank  die  RentabOit&t  des  Unternehmens  von  1877  ab  da- 
durch bedeutend,  dass  Im  Terhfiltniss  znm  Anlagecapital  der 
Stanunstrecke  das  Gesammtimtemehmen  durch  die  Gapitalever^ 
mehmng  fihr  den  Bau  der  Strecke  Cottbns-Frankfort  a.  0.  zu  hoch 
belastet  wurde. 

Es  stellten  sieh  nunmehr  die  Dividenden  nur  noch,  wie  folgt: 

1677  1878  1879  1880 
St.>Actien     0     0,u    1,»  l,«e7o 

Die  St-Pi\-Actien  hatten  aUj&hrlieh  die  statntenni&asige 
Dividende  von  57»  erhalten,  mithin  betrug  die  Durchschnittsdividende 
fttr  die  asehn  Jahre  selbstständigen  Bestehens  der  Bahn  bei  den 
St.-Actien  4%  und  bei  den  St.-PlvActien  5,4%. 

Im  Jahie  18B1  trat  der  pre'nssische  Staat  mit  der  Gesell- 
schaft in  '  iit!Mliaii(11uiigen  behnfe  Atkkaufs  der  Bahn  eiiiscliliesslich 
der  im  Küuigreich  Sachsen  gelegenen  Strecke.  Dieselben  fiilirten 
ohne  Weiterungen  zum  Abschluss,  so  dass  der  Staat  die  Bahn  lant 
Gesetz  vom  28.  Mära  1882  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1881 
am  1.  Mai  18B2  in  Verwaltung  und  Betrieb  nahm  und  mit  dem 
1.  September  1hh3  bei  gleichzeitiger  Uebeinahme  der  Anleihen  als 
Selbstschuldner  zu  Eigenthum  erwarb. 

Dieselbe  wurde  dei-  königlichen  Eisenbahndirection  Berlin 
unterstellt,  und  es  gehört  die  Strecke  Cottbus-Grossenhain  zum  Be- 
triebsamt Cottbus  und  Cottbus  -  Fitiuklurt  ;sum  Betiiebsamt  Berlin- 
Sommerfeld. 

Der  Staat  gab  zuerst  ab  1.  .lauiiar  l^sl  den  Sf.-Actien  eine 
feste  Rvnix'  3"/,,  und  den  st.-l'r.-Actien  eine  solche  von  ■')"/„. 
Ik'i  dem  spatt-ifn  I  nitaiiscli  der  .\ctien  in  4 prof^entige  Cuusols 
zalilt«  ei  l'ur  4  St.-Aclieu  a  auo  Mk.  (=  1200  Mk.)  900  Alk.  und 
für  2  St.-Pr.-Actien  ä  «iOO  Mk.  (=  12o0  3lk.)  1500  Mk. 

Hiernach  stellte  sich  der  Kaulpreis.  wie  folgt; 
für  OOOOOUO  Mk.  St. -Actien       4  ."ii>n  ii  i   Mk.  iu  4proc.  t'onsoh* 
für  9  000  000    „   >t.-rr.-Actien  il2äuuiju    „   in  4   „  „ 

Summa    15  750  000  Mk. 
woan  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  2  564  800  Mk.  kamen. 
Au  Fonds  fielen  dem  Staat  779  ßOd  Mk.  zu. 
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l^tizüglich  der  Zweigbahn  iiuiiiand  -  Lauchhaiuiuer  tiat  der 
Staat  au  Stelle  der  Üottbus-Grosseiihainer  Mseubahngesellscliaft  ia 
den  Vertrag  du.  Nach  Beendigung  dar  Liqaidatioii  Itote  sich 
18^5  die  GeaeUflchaft  auf. 

Bei  VcnitaaUiichung  der  Bahn  betrug  der  Zinsfms  beukr  Afir 
leiheH,  IM.  A  von  1872  wtd  IM.  B  von  1876 ,  noch  6%,  Sei 
der  ereieren  wurde  dersdbe  eunäcfut  per  1.  Januar  1881  auf 
^Vv%  jw  X.  Januar  1886  auf  4%  herabgesetgt,  dann  aber 
im  Jahre  1887  die  Stüfke  dieser  Anleihe  in  S^/^procenUge  ConsoU 
umg^iuchf,  reep.  die  hierzu  nkkt  angemdäefen  per  $.  Jmuar 
1887  zw  baaren  Einlöeung  gekündigt  Die  AnieUte  lat  B  von 
1876  umrde  ohne  vorherige  fferabsetztmg  des  Zinsfuecw  per  L  JuH 
188S  zur  Miickznhhtug  f/eknudifit. 

Hiernafli  sind  Cottbus  •  droHsenhainer  £i8eiiliahnpa|ilere 
nieht  mehr  im  Verkehr. 


Denslingen-Waldkireher  Eisenbahn. 

(Elzthalbahn.) 
Die  '4r!iu'i!i(li'ii  dv<  HMztliiilfs.  licsoiifhirs  die  StiKlt  W  aldkircli, 
liatten  sich  heieiis  sfit  isoo  wiedüi-lidlt  ini  Regieniiiii  und  Landtafr 
des  Giossheizofithuiu^  iiaden  mii  dei  Hitte  um  Erbauung  einer 
Balm  duich  das  Klzthal,  mit  Anschluss  an  die  Hauptbahn,  ge- 
wendet, flocli  immer  ohne  Kpfolß".  Nac.hdeui  alsdann  18<5ö  seitens 
des  Stajits  von  Otfeubur/i  aus  eine  l^ahii  durch  das  Kinzigthal 
bereits  ^^ebaut  und  eine  solche  von  Freiburg  uns  durch  das  HöUen- 
thfll  in  Aussicht  genomraen  war,  wurde  das  Elzthal  in  seinen  ge- 
sehaftlichen  Beadehnngeu  znin  Schwarzwald  immer  mehr  bedroht, 
und  deshalb  beschloss  die  Stadtgeineinde  Waldkirch,  da  sich  das 
PrivaU'a[>ital  zur  Bildung  einer  Actiengeaellschaft  nicht  regte,  eine 
Bahn  nach  der  zunfichst  gelegenen  Staatsbahnstation  Denzlingen 
auf  eigene  Kosten  auszuftthren.  In  IToIge  des  betreffenden  An- 
trages wni'de  mit  Gesetz  vom  30.  März  1872  der  Bau  der  ge« 
dachten  Bahn  durch  FliTatniitemehmer  und  gleichzeitig  die  Aus- 
übung des  Betriebes  durch  die  8taat8bahnyerwaltung  gegen  eine 
Vergütung  von  mindestens  60%  der  Bruttoeinnahme  genehmigt. 
Die  definitive  Concession  erhielt  die  Stadt  nnter  dem  39.  August 
1872,  imd  hierbei  war  die  Betriebstil^rlassung  gegen  60 'Vo  der 
Bruttoeinnahme  an  den  Sta.it  vereinbart  ;  jedoch  sollte  die  Stadt» 
falls  dieäe  60  "/o  den  wirklichen  Betnebsaufwand  ttberstiegen  und 
andererseits  die  der  Stadt  zufallenden  40  7o       VerzinRnng  des 
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Anlagecapitals  mit  47;,7u  uicht  «aBreicheD  sollten,  den  hierzu 
ftlifonden  Betrag:  jenem  üebersebnsB  znrick  eiWten.  Amh 
betdelt  sich  der  Staat  das  Becht  vor,  die  Bahn  jederzeit  nach  Tor^ 
heriger  einjähnger  Mittheilnng  känflich  m  erwerben,  wobei  der 
Kaufpreis,  bei  Uebemahme  vor  dem  35.  Betriebsjahr,  auf  Erstattung 
des  vollen  Anlagecapitals  ohne  jeden  Abssug  nnd  Znzahlnng:  der- 
jenigen Betrttge  festgesetzt  wurde,  die  in  den  einzeben  Jahren  za 
einer  4pioc6ntigen  Verzinsung  desselben  ans  den  der  Stadt  zu- 
geflossenen 40%  gefehlt  haben  sollten.  Die  weiteren  Be- 
stimmungen der  Concession  Uber  einen  Spalieren  Ankauf  sind  g^u- 
standloB  pr^woi  deii.  nnd  deren  Angabe  deshalb  hier  überflüssig. 
Nachrichtlich  sei  aber  noch  erw&hut,  dass  die  ursprüngliche  Con- 
cession auf  80  Jahre  lautete  und  der  Bahn  völlige  Steuerfreiheit 
zubilligte,  wie  auch  die  Bildung  besonderer  Fonds  für  die  Bahn 
nicht  vorgeschrieben  wurde.  Inhaltlii^h  des  Betriebsvertrages 
stellte  dio  Staatsbahnv(^rw;Utung  das  TVrsonal,  die  Hefriebsmittel 
sowie  «iäiiimtliclics  Inventar  iinrl  l^lat.erial  und  trug  alle  \'erwalfunprs-. 
Unterhalt ungs-  und  Betriebskosten,  wahrend  die  fiir  •  rforderliche 
Erweit,ernn<reii.  Erneuerniiq-eii  nnd  Abänderungen  der  Bahnanlage 
sowie  iiir  1  jitscliädiguugen  aus  etwaigen  UugliicksfäUeu  der  Stadt 
zur  Last  tie.leu. 

Das  Aiilajrecai»it4il  wurde  aut  4üOUOü  (iulden  =  nind  690000  Mk. 
veranschlagt,  und  es  erhielt  die  (Gemeinde  die  «ätaatliche  Genehmi- 
gung, dassselbe  durch  .\ufnahiiie  vnn  Darlehen  zu  beschaffen.  Zu- 
nächst nahm  sie  ein  solches  im  Betrag:«  von  340  000  Mk.  bei  dem 
Beichsinvalidenfonds  in  Berlin  auf,  das  mit  4';_.7„  zu  verzinsen 
und  mit  1 "/,.  plus  Zinsznwachs  jährlich  zu  amortisireu  war.  Der 
weitere  Bedarf  wurde  in  kleineren  Posten  theils  zu  4,  theils  zu 
4Vs  'Vo  beschafft,  die  später  aber  in  1881  durch  ein  neues  zweites 
Darlehen  bei  dem  Reichsinvalidenfonds  im  Betrage  von  300000  Mk. 
zurückgezahlt  wurden.  Der  Zinsfuss  dieses  Anlehens  wurde  anf 
4%  und  die  Amortisationsquote  auf  1V<%  Zinsznwachs  fest- 
gesetzt. Bei  den  sp&teren  kleineren  Darlehen  bei  der  Stuttgarter 
und  Waldkircher  Sparkasse  nnd  bei  Privaten  betrug  der  Zinsfuss 
stets  47o*  1^^  4V.procentige  Darlehen  wurde  nur  zur  Bau- 
ausfilhmng  verwendet,  während  die  späteren  ausser  zu  gleichem 
Zweck  auch  zur  Bedienung  der  Anlehen  und  Erhöhung  der  Amor- 
tisationsquot«  des  ersten  verwandt  wurden. 

Die  Bauausluhning  hatte  die  Stadt  mit  Ausnahme  des  Gruud- 
erwerbs  einem  Hauunternehmer  für  340  000  Giüdeu  in  General- 
entreprise übertragen,  und  es  war  damit  in  der  zweiten  Hälfte  des 
B'ebruar  1874  begonnen  worden.  Am  1.  Jannu'  1875  wurde  die 
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7,12  km  lange  Bahn  dem  Betriebe  übergeben,  welchen  von  Anfang 
an,  wie  sehon  oben  gesagt,  die  Staatriwlmverwaltiing  übernalun. 
Mit  den  apftterea  Bananfvrendnngen  stellte  sich  das  Anlagecapital 
im  Ganzen  auf  789720  Jlk.,  mitMn  einBOlüieaslidi  der  Biücke  Aber 
die  £lz  fftr  1  km  auf  110916  Hk.»  selbstredend  ohne  Betriebs- 
mittel, welche  die  Staatsbahnverwaltang  stellte.  Da  die  Bedienung 
des  ernten  grossen  Anleheiis  alj^ftbrUch  57«  %  erforderte,  die  Stadt 
aber  nach  den  Voranschlftgen  nnd  dem  Betriebeftberlassungsrertrag 
auf  eine  hflchstens  47«  procentige  Verzinsung  des  Änlagecapitsls  hoffen 
konnte,  wnsste  sie  eine  Anzahl  grosserer  Fabrikanten  nnd  Ge- 
werbetreibenden ans  Stadt  nnd  Umgegend  zur  Uebemahme  einer 
gewissen  Zinsganuitie  zn  veranlassen,  die  sich  anf  den  Betrag  von 
nmd  4500  Mk.  belief,  zum  grdssten  Tfaeil  sich  aber  nnr  anf  die 
ersten  acht  Betriebsjahre  1875/82  erstreckte. 

Der  \'eikebr,  dessen  Haupteinnahniequelle  stets  der  Personen- 
verkehr bildete,  gestaltete  sicti  nicht  ungünstig.  Indess  erhielt  die 
8tadt  stets  nur  die  vertragsmÄsaigen  40*V.m  da  selbst  die  dem 
Staat  zufallenden  60  7.»  bei  Weitem  nicht  dessen  buchmässigen  Be- 
triebsaiifwand  deckten,  indem  dieser  ganz  abnorme  Zahlen  aufwies, 
selbst  flann  noch.  al>;  1879  der  Secundärlietrieb  tnnp:efrihrt  war. 
Dieselben  sind  in  Pnx  ( !itt>u  der  Hnittoeinnahme  in  den  einzelnen 
Jahren  der  Stadt  wie  loigt  berechnet: 

pro  1875  1876  1877  1878  1871»  1S80  18H1  1882  1883  18H4  1885 
133     120     in     III     104  in      92      89      89  Sa*'/,,- 

Diesen  iiorrt-iuien  Sätzen  {j^egcnubei-  liaben  sich  die  Betriebs- 
ausgaben des  ^janzeii  badisclien  Staatsbahntietzes  für  dieselben 
Jahre  laut  der  üinsslier/og-lich  baUischeu  Staiisiik  auf:  62,i8,  62,«7, 
62,91,  Hl. Ii,  59.  il,  5.5,75,  56,w,  57,üi,  59,y»,  62,w,  62,84  "/y  der 
Bruttoeinnahme  gestellt. 

L>ie  der  Stadt  zugefallenen  4U"/„  der  Bruttoeinnahme  ver- 
ziusten  das  jeweilige  Aulagecaiutal,  wie  folgt: 
pro  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886 
8,1*   d.ot)    ä,M  2,n   3,10    2,hi    2^94   2,»4   3,«»  3,i.'  2,m)7o 

und  ergaben  im  Durchschnitt  einen  Jahresbetrag  von  22  920  Mk., 
während  allein  die  plamnftssige  Bedienung  der  beiden  Anlehen  vom 
BeichsinvaUdenfonds  alljährlich  45200  Mk.  erforderte.  Diesem  Er- 
gebniss  gegenüber  war  die  Stadt  glttcklich,  als  sich  188«  der  Staat 
bereit  erklärte,  die  Bahn  käuflich  zu  erwerben,  und  sie  nahm  auch 
das  Gebot  von  700000  31k.  ohne  Weiteres  an,  während  sie  den 
Concessionsbestimmnngen  gemäNs  auf  das  %'olle  Anlagecapital  mit 
789  720  Mk.  und  Nachzahlung  der  beträchtlichen  aiyährlichen  Fehl- 
beträge zu  einer  4procentigen  Verzinanng  desselben  hätte  hoffen 
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kttnnen.  IMe  Bahn  ging  mit  Bechuttug  vom  1.  April  198«  ui  du» 
Eigentliam  des  Grossherzogthums  Baden  über. 

Die  StaaBbahnverwaLtnng  bei'eehnet  sich  ans  der  Betmba- 
ftthnuig  der  Elztbaltofthn  ezcl.  dee  Vierte^ahres  in  1886  ein  Defieit 
von  266747  Jlk.! 

Nadi  Obigem  hat  68  tierondere  El^enbahnpaplere  Ar  die 
ElilSialbahii  nie  gegeben. 


Düsseldorf  -  Elberfeltler  Eisenbaliu. 

Der  Vorgeschichte  dieser  Bahn  ii^t  bereits  auf  Seite  104  ein- 
j^eliend  Erwähnung  geschehen,  Sie  war  (V\e  erste  Balm  in  (l^ii 
westlichen  Provinzen  des  Könisreirli^  l'reiissen  und  (•'•iirurrij-te  iu 
ihrer  Entstehunqrsgeschichte  mit  der  Berlin- Potsdamer  um  die  Klire. 
die  erste  des  ganzen  Landes  zn  werden.  Wie  dort  constiUiirte 
sich  auch  liier  die  Gesellsclialt  l.s3ä  nud  zwar  mit  Sitz  iu  Düsßel- 
dort,  svie  dort  wurde  unterm  23.  September  1837  da*  (jesellschafts- 
statut  genehmigt  und  Iderbei  die  (  'oncession  ertheilt.  Tndess  wurde 
die  erste  Theilstrecke  hier  erst  aiu  20.  De/eniber  1838  eröffnet, 
die  Ferligsteliung  der  ganzen  29,  i  km  langen  Balm  aber  veiv.ögerte 
sich  in  Folge  der  ungleich  schwierigei-en  Erdarbeiten  bis  ins  Jahr 
1841;  nur  2,»  km  liegen  in  der  Horizontale,  die  ganze  fthrige 
Strecke  aber  in  Steigung  resp,  Gefftli,  und  zwar  kommt  hierbei  anf 
2,4  km  die  ganz  abnorme  Steigung  von  1 :  30  vor.  Diese  schiefe 
Ebene  wurde  anfänglich  durch  zwei  stehende  Dampfmaschinen  be- 
trieben, noch  im  ersten  Betriebsjahr  aber  die  Einrichtung  getroffen, 
daas  stets  gleichzeitig  ein  Zug  die  schiefe  Ebene  bergauf  und  ein 
anderer  bergab  passirte,  wobei  Letzterer  vermittelst  eines  Draht- 
seils jenen  bergan  zog.  Selbstredend  musste  deshalb  dieee  Theil- 
strecke schon  damals  doppelgleisig  hergestellt  werden.  Das  Grund- 
capital  betrug  3088400  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk.  mit  znnftchst 
5Vo  Bauzinsen;  weiterhin  gab  die  (iesellschatt  mit  Privileg  von 
1842:  4procentige  PrioritÄt.sactien  (Obligationen)  im  Betrage  von 
3  000  000  Mk.  und  mit  Privileg  von  1850:  47,,  procentige  Prioritäts- 
Obligationen  in  Höhe  von  1  200  000  Mk.  aus.  Das  Gesammt- 
anlagecapital  stellte  sicii  sonnt  auf  7  283  4(hj  Mk.,  mithin  für  1  km 
auf  2.50  288  Mk..  so  dass  diese  Balm  sich  un«irleich  theurer  stellte 
als  die  Berlin-i'otsdamei-.  bei  der  1  km  nur  l.')!Hr.)(i  Mk.  kostet^c 

Bis  1845  blieb  die  Bahn  "ho»'  jL-tlen  Aiiscliluss:  in  diesem 
Jahre  wurde  die  Strecke  DüsseM  o  l-l  »v  uL/.  der  Kolu-Mindener  Buhn 
eröffnet.   In  ihrem  anderen  Endpunkt  Klbeifeld  erhielt  sie  durch 
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ErSflnimg  der  Bergisdi  -  MftrkiBclien  Balm  1848  Foi*toetniiig  bis 
Dortmiind.  Der  Verkehr  entwickelte  sidi  nur  langsani  und  wurde 
durcb  die  politischen  Wirren  der  Jahre  1847 — 1849  wieder  ge- 
hemmt; erst  die  beiden  letzten  Jahre  des  selbstständigeii  Bestehens 
des  Uiiteniehmeiis  1855/56  bi'achten  einen  erhüliten  Aufschwang. 
Bis  1850  bildete  der  Personenverkehr  die  vorherrschende  Einnahme^ 
qaelte,  und  erst  mit  1851  trat  der  (Jütei'verke)ir  wie  sonst  allge- 
mein in  den  Vordergi-und.  Laut  Vertrag  vom  22.  September  1H5(> 
ging  die  Bahn  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1857  am  2.  Juni 
desselben  Jahres  in  den  Besitz  der  in  Elberfeld  atischliessendni 
Bergi.sch-Märkischen  Eisenlialin  über.  Dieselbe  zahlte  bei  gleich- 
zeitigej'  l  ebeniahme  der  Anleihen  als  Selbstschuldner  für  je  drei 
8t.-Actieii  H  300  Mk.  {  'Mjo  Mk.)  5  Bergisch -Märkische  St.-Actien 
ä  300  Mk.  (=  löou  Mk.)  resp.  bei  verlangter  J^aai-zabiung  pro 
Actie  ä  300  Mk.  iüö  3lk. 

Die  Dividenden  harten  .sich  \\ie  tblirt  «restellt : 
1842  1843  1844  1H4."»  1840  1H47  lH4b  1«4Ü  1h5U  Ml  löö2 
<»     2'/,     3       3       4     47,     2     47,    4%     3  2'/,% 

1853  1Ö54  1855  1850  )  .  ,    v  •**  o  «/ 

\  im  Durchschnitt  3,«7o. 


SV,     3      0  9"A, 

T>er  liit'niach  linch  rrsdit'ineiide  Kaufpreis  erklärt  sich  mis 
den  guten  l)i\idenden  der  l)t'iflrn  letzten  Jahi'e  und  daraus,  dass 
die  Bergisch- .Märkische  (Gesellschaft  lllr  Untwickelung  ihres  Unter- 
nehmens der  Linie  Düsseldorf-Elbeifeld  bedurfte.  Als  nunmehi-iger 
Bestandtheil  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  ging  die  Hahn 
1882  in  den  Besitz  des  pi*eussischen  Staats  über. 

Wlilu  cnd  fh'(  / l/lni  j  -  KU'vrfi'htcr  St.-Acfii'it  hireit^i  hri 
Veln  rnahmc  det  Bahn  iftultua  (h  r  Jhri/ii-ch-M'irkisc/tt  n  Khenhahu- 
ili:<r1l.^(haft  dnrcli  ünttüusvh  tu  St.-Artlf-n  «Jii'.'^rr  aus  dctu  Verleb r 
ijehnnnnoi  uareity  heatanden  die  heiden  Anfeihen,  die  I.  Serie  i'on 
/.St/  V  (sogenannte  Pi'.'Avtien)  und  die  II.  Serie  von  If^öO  noch 
ItiH^  hei  Udler yany  der  Balm  in  den  Besitz  des  i^aats.  Dieser 
reduzitie  zunächst  den  Zinsfrus  der  II.  Serie  per  L  Januar  188H 
twi  47,  auf  4**Iq  und  tauschte  im  Jahre  1SS7  beide  nunmehr 
4pro('cnl^e  Anleihen  in  3'/.jjtrocentiffe  Consotn  um,  resp,  kündigte  die 
hierzu  nicht  wngemeUleteth  StikJee  per  2.  Januar  1S87  zur  haaren 
MüeJtzahhmff. 

Hiernach  giebt  es  DQsseldorf-Elberfeider  Elsenbabnpapiere 
nicht  mehr. 
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Eii'eler  Eisenbahn. 

Nachdem  die  Bheiuische  Eäsenbfthu  in  dei*  Linie  Köln^Aachen- 
Herbesthal  erdifhet  war,  richteten  schon  1843  die  intereaeirten 
Kreise  ihr  Augenmerk  darauf,  zur  Hebung  des  Bei'gbanett  und 
Hilttenbetriebes  auf  der  vorderen  Eifel,  im  Sehleidener  Thal  und 
bei  Commem  eine  Eisenbahn  aus  diesem  Revier  an  die  vorerw&bnte 
Hlieiiiische  Bahn  zu  bauen.  Indess  war  damals  schon  die  erste 
Abkühlunpr  bezüglich  neuer  Eisenbalmunt^niehmnngen  eingetreten, 
um  8o  schwieriger  war  es,  das  Privauapit^l  Tur  das  hier  vor* 
lipfronde  Project  zu  gewiniH  ii.  da  das  in  Frage  kommende  Ver- 
kehi*sgebiet  zu  den  ärmeren  Gegenden  gehört,  und  die  Ausbeutung 
der  vorhandenen  BergAverke  erst  dnrch  die  Balm  in  Flnss  kommen 
sollte.  So  vergingen  denn  viele  Tahrc  <»hne  dass  man  in  dev  An- 
gelegenlieit  vorwärts  kam.  fudliLh  ii;ilim<  n  sich  englische  t'apita- 
listen  derselben  an,  und  liildcte  sich  mit  (  oncession  vom  16.  Mai 
18."»^  t  ili«'  i  »esellsi  hall  unli  i  oliiLn  ni  Namen  mit  Sitz  in  Aachen 
behnfs  Aiisfiihrnng  einer  Bahn  von  Düren  (Station  der  Kheiuischen 
Eisenbahn)  nach  Schleiden. 

Das  Aiilagecapital  wiinle  auf  Tl'uOoiio  Mk.  in  8t.-Ac.tien 
a  '600  Mk.  lestgeseLzL.  Die  Ausführung  des  J^aues  sollte  durch 
einen  euglischen  Unternehmer  erfolgen,  ijidess  zerschlug  sich  in 
letster  Stunde  die  ganze  Sache  wieder,  der  gedachte  Bammter- 
nehmer  liess  die  von  ihm  gestellte  Cantion  von  600  000  Mk.  in 
Sticht  tind  die  Gesellschaft  löste  sich  auf. 

Der  Name  „Eifelbahn**  tauchte  bald  darauf  wieder  auf^  galt 
aber  weder  einer  Linie  Düren -Schleiden  noch  überhaupt  einem 
selbstständigen  Eisenbahnuntemehmen,  sondern  ist  nur  die  geogra^ 
phische  Bezeichnung  eines  Theils  des  Rheinischen  Eisenbahnunter- 
nehmens in  der  Linie  Call -Trier.  Den  Interessen  der  Commemer 
Bleibergwerke  und  des  Schleidener  Thals  wurde  erst  durch  die  1867 
vollendete  Linie  Düren  -  Euskli  chen  -  <  all  resp.  durch  die  1884  er- 
öffnete Zweigbahn  Tall -Schleiden  -  Hellenthal  H»  rlmnng  getragen. 
Sonach  ist  jetzt  «'ine  Linie  Düren  -  Schleiden  vorhanden,  indess  iet 
diese  nicht  die  früher  beabsichtigte  directe,  sondern  besteht  aus 
zwei  im  spitzen  Winkel  bei  Euskirchen  znsammenlaufenden  Strecken. 
Trotzdem  ist  den  prst  beregteii  Jnteivssenten  gegenwärtig  unendlich 
mehr  [»-edient  als  mit  der  früher  bf»Rb>jichtiirf  geweseuej«  directen 
Linie  nach  IHiren.  iud<»ni  mmi  Kuskirchen  noch  Schienenwege  nach 
Köln  uikI  uHcli  r.iMin  ausstrahicTi  und  von  ('all  die  uuumehi'ige 
Eifelbahn  nach  dem  Eiseubahuknotenpmikt  l  iier  lührt. 


.  ij  i^od  by  Google 


—   818  — 


Erfurt  -  Hof  -  £ger  -  Eisenbahn. 

Dieses  Pruject  entstammt  der  Giünderperiode;  es  wmile  1872 
Atifgeatellt    Wenn  mau  nach  dem  Zweck  dieses  Unternehmens 

frairt.  so  ist  wie  bei  fast  allen  jener  Zeit  die  Antwort,  „es  8<>Ilt^ 
ein  bisscheii  geg:ründet  wei-den*",  die  richtigrste.  Der  vorgebliche 
Zweck  war,  den  Bergbau  iu  Thih  iniren  und  im  Sciileizer  Oberland 
zu  heben  i'esp.  zu  erschliessen.  Hauptsächlich  trat  hier  die  (Ge- 
sellschaft für  Kisenbahuunteruehnjeu  Coniuianditf^eselLschalt  anf 
Actieu  F.  Plessuer  &  Co,  iu  Berlin  iu  die  Erscheinung.  Sie  war 
nicht  allein  der  Coucessionsbewerber,  sondern  wollte  luul  sollte 
auch  die  iiauaiist'iihrung  in  Generaleutreprise  übernelmien;  zur  Aus- 
tnhning-  dieses  spei  iellen  Projectps  aber  bewirkte  sie  die  IJildiiii^ 
einer  besonderen  Eisenbahiijresellscliaft  unter  obigem  Naiiieii  mit 
Sitz  iu  Krfurt.  Die  Trun'  wurde  auf  die  Linie  Krfui  t -SüHlleld- 
Schleiz-Schönberi;  (ztnn  Ansehluss  nach  Hof)  -Weischlitz  (zum  An- 
schUiss  nach  Kjcei )  festgestellt,  wozu  noch  Zweigbahnen  von  Hett- 
stedt  nach  Stadtilm  und  von  Schwarza  nacli  Königsee  und  event. 
weiter  bis  Ilmenau  kommen  sollten.  Die  der  geographischen  Lage 
nach  betheiligten  Eegierungeu  schlössen  uuterm  26.  Januar  1873 
fiber  ZnUssung  und  Forderung  des  Unternehmens  die  erforderlichen 
StaatsvertrSge  ftb,  inhaltlich  welcher  das  allgemeine  gesetzliche 
Anfsiehtsrechty  die  technische  Oberaufsicht  und  die  Genehmigung 
der  Tarife  und  Fahrplftne  einheitiieh  an  Preussen  überlassen 
wmrde.  Die  definitive  Concesnon  der  verschiedenen  Regierungen 
erfolgte  Mitte  1873,  die  von  Flüssen  unterm  27.  Juni,  die  vom 
Königreich  Sachsen  aber  sogar  erst  nnterm  27.  September,  nach- 
dem also  der  grosse  finanzielle  BfickscUag  bereits  eingetreten  war, 
wodui-ch  schon  im  voraus  das  Schicksal  des  Unternehmens  und 
seiner  Gesellschaft  besiegelt  schien. 

Das  Anlagecapital  war  laut  Statut  auf  L')  000  000  Mk.  in 
St.-Actien  ä  300  Mk.  und  auf  22^)00  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien 
Ä  600  Mk.  festgesetzt.  Die  Kauaiisfülining  übernahm,  wie  schon 
oben  gesagt  ,  die  Baugesellschaft  Plessner  &  Co.,  wol>ei  sie  sich 
bereit  erklärte.  2  288  7(10  Mk.  St.-Actien  zu  pari  mit  in  Zahlung 
zu  nehmen.  Durch  den  all<;enieinen  Krach  stark  in  Mitleidenschaft 
gezogen,  musste  sie  jedoch  Anfaiifr  1874  noch  vor  Beofinn  der 
wirklichen  Bauarbeitern  von  dem  \  erlraire  z?i rückt reten.  Die  Kiii- 
/.alilungeii  auf  die  gezeichneten  Actien  stockten,  di^'  als  Zahlung 
an  die  Bauge.sellschaft  bestimmt^^n  waren  nicht  andeiweitig  unter- 
zubringen, auf  undemu  Wege  konule  die  EiseubahngeseUschaft  das 
uöthige  Geld  auch  uicht  beibiingen,  und  8o  beschloss  sie  unterm 
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27.  Juni  1874  die  Liquidation,  welche  noch  in  demselben  Jahre 
aueh  staatlich  genehmigt  wurde.  Trotx  dieses  fiUhswltigen  Endes 
erging  es  aber  den  Actionären  weniger  traurig  als  hd  mancher 
wirklich  in  Gang  gekommenen  Bahn  jener  Zeit;  sie  erhielten  aas  der 
Liqoidationsmasse,  für  St.-Actien  sowohl  als  St.-Pr.-Actien,  67,*  7o 
der  geleisteten  £i)izaliIuiiK«M) ,  auch  waren  die  Banzinseoupons  bis 
zum  Ausbruch  der  Liquidation  stets  richti«^  eingelöst  worden. 

Krfiirt- Hof- Kju^erer  EiNenbahnpapiere  gleht  es  Uemaeh 
selbstredend  nicht  mehr  im  Yerkelir. 

Schliesslich  sei  noch  bemerkt,  dass  das  damalige  Fi'oject  von 
keiner  äeite  wieder  aufgenommen  woixleu  i^t. 


Frankfurt  ft.      Hanauer  Eisenbahn. 

Im  Inteivsse  der  bedeiiteii<leii  Uewerbthätigkeit  der  Stadt 
Hanau  hatten  sich  bereits  Anlaiig  <1pr  viei-ziirer  Jalire  Hank-  und 
Handelshäuser  zu  i^'iauklurt  a.  M.  uiul  Hünau  bcliuts  Anstrebung 
einer  Eiaenbahnverbinduiig-  zwischen  diesen  beiden  Städten  zu- 
sammen gethan.  Bei  der  nur  kurzen  Linie  und  dem  in  beiden 
Stftdten  vertretenen  Reichthnm  wai-  auch  bald  das  erforderliche 
Aulagecapital  gesichei*t,  indess  wollte  sich  die  kurffirsüich  hesaisebe 
Begiemng,  in  deren  damaligem  Gebiet  die  Stadt  Hanau  liegt,  nur 
zu  einer  Concessionsertheilung  auf  die  Dauer  von  95  Jahren  ver- 
stehen. Alle  Vorstellungen  lüergegen  blieben  zunächst  erfolglos, 
und  erst  als  es  sich  um  die  Concessiomrung  der  Kurfhrst-fViedrich- 
Wilhelms-Noiilbahn  (Cassel- Gerstungen)  handelte,  wurde  die  knt^ 
forstliche  Regierung  nachgiebiger  und  verstand  sich  zur  Con- 
cessionsertheilung auf  99  Jahre.  Die  Frankfurter  und  Hanauer 
Bankhäuser  nämlich,  welche  die  Gründung  jener  von  der  Regierung 
begehrten  Hahn  tibernehmen  sollten,  machten  dies  von  der  Er- 
theilung  günstigerer  ( 'oncessionsbedingungen  fftr  Frankfurt  -  Hanau 
abhängig,  und  so  gelangten  ihre  Forderungen  auch  bezüglich  dieser 
Bahn  zur  Annahme.  Die  gedachten  Hankhäuser  erliielten  nun 
unterm  28.  Juli  1844  die  (^onc^^ssion  zuni  Hau  und  Betrieb  der  ge- 
dachten Linin  sowie  zur  Hildniiir  einer  Actiengesellscliaft  zu  diesem 
Zweck,  welche  dann  untf-rni  c.  \iigu8t  dessellieu  .lahres  auch  die 
HesUitigung  seitens  der  dainaliLreii  freien  Stadt  l"rankfni-t  erln'el-t. 
Der  Bau  konnte  t  ist  am  27.  Oktober  1845  in  Augrili  genommen 
werden,  da  der  <>rmi<lei  werb  viel  Schwierigkeiten  mit  sich  brachte; 
die  gleiche  Veraidassung  verzögert«  aber  auch  den  Weiterbau  der- 
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artig,  dass  die  niu*  km  lange  Linie  ent  am  10*  September  1646 
dem  Verkehr  tibergeben  werden  konnte. 

Das  Anlagecapital  war  nach  den  Statuten  auf  löOOOon  Gulden 
rh.  in  St.-A6tieii  ^  250  Gulden  rh.  t'estgesetxt  gewesra,  %vnrde  aber 
zu  dem  späteren  Weiterbau  durch  neue  Emissionen  auf  :i  000  000 
GuMen  in  gleichberechtigten  St.-Actien  erhöht,  wozu  noch  mit 
Privileg  von  1853  und  1858  4'  ,  procHntiire  Anleihen  im  Betraire 
von  1500  000  Gulden  und  mit  Privilej;  vdu  1871  eine  ö  procentige 
Anleihe  von  1  750  000  Gulden  rh.  truf^^n  Aus  letzterer  wurde 
specieil  auch  eine  schwebende  Schuld  in  Höhe  von  97Ö  äOO  Gulden 
rh.  zurückgezahlt. 

lu  den  ersten  Jahren  (Heute  «lit:  Bahu  ausschliesslich  dem 
LiikaiverkbUr  der  beiden  genannten  Städte,  duch  wurde  sie  durch 
den  Weiterban  von  Hanau  biü  an  die  bayerische  Grenze  segen 
Aschaffeubai  g  mit  Concession  vom  lfS52  und  Krötlnung  in  1834 
Theilhaberin  au  dem  Verkehr  von  Bayern  nach  Krankturt  a.  .M.  via 
Bamberg  imd  186B  durch  Erötthung  der  Staatsbahnlinie  Bebra- 
Hanau  Theütaaberin  an  dem  Berlin  -  Frankfltrter  Verkehr.  Die 
Ifiigentbumsstrecke  Hanau -Gronze  ist  8,9  km  lang,  doch  hatte  die 
Gesellschaft  die  anschliessende  bayerisclie  Strecke  bis  AschafEenbui'g 
in  Pacht  und  Betrieb  gegen  3  Vo  ^  ^^se  anfgew^deten  An- 
lagecapitals,  sowie  sie  anch  femer  den  Betrieb  der  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  gebärenden  Verbindungsbahn  in  BYankfnrt  a.  M. 
besorgte. 

Das  gesammte  ooncessionirte  Anlagecapital  betrug  nach 
Obigem  0  250000  Gidden  rh.»  mithin  entfielen  bei  einer  Eigen- 
thtnnslänge  von  25  km  auf  1  km  2&0000  Gulden  rh.  oder 
428571  Mk. 

In  den  ersten  Jahren  konnte  die  (lesellschaft  an  die  St.-Actien 

meist  nur  die  in  den  Statuten  ausbedungenen  testen  Zinsen  v(»n 
3V..  "o,  zuweilen  sogar  nur  unter  Aufnahme  schwebender  Schulden 
bezahlen,  docli  war  v.in  lH5(i  ab,  also  nach  Erörtnung  des  A)i- 
schlusses  naih  Bayern,  meistens  die  Zahlung  einer  Snperdividende 
an  die  Acticn  möglich. 

Nachdt'iii  M'iteiis  des  Ivurfnrstentliums  Hes>en  «las  Projeet  für 
eine  Kiseabahiiliule  Heyn  a- Hanau  aufgestellt  worden  war,  hatte  sich 
schon  1862  die  Hessisclie  i^udwigsbahn  um  den  Ankauf  der  Frank- 
fhrt-Hanauer  Bahn  bemüht,  indem  letztere  in  \  rrliiiulung  mit  ihrer 
westlichen  Nachbarin,  der  Taunusbahn  Fianktiiri-Kastel-AN'iesbaden. 
die  J^iniu  I  laukturt  -  Mainz  der  Hessischen  Tauiwigsbahn  bezüglich  ' 
des  Verkehi*s  aus  Norddeutschland  vollständig  lahm  legen  konnte. 
Die  Frankfurt -Hananer  (Gesellschaft  hatte  die  bezügliche  (Werte 
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auch  acceptirt,  doch  Tersagte  das  Kurfurstentbom  Hessen 'Gaaael 
seine  Genehmigung  zn  der  heabeichtigton  Fusion.  Konnte  demnach 
zni^hst  der  beabsichtigte  Verkauf  aach  nicht  peifect  wefdoa,  eo 
trat  doch  auf  Vereinbarung  der  beiden  Qesellechaften  nntereinandw 
finanziell  eine  Fusion  schon  mit  dem  I.Januar  1863  in  Kraft,  indem 
von  diesem  Tage  ab  die  Frankfiu-t-Hanauer  Gesellschaft  ihr  Unter* 
nehmen  auf  Rechnung  der  Hessischen  TiUdwigsbahn  verwaltete, 
wobei  diese  den  Actionären  der  Frankfurt- Hanauer  Bahn  für  die 
»'rsten  IhO  (hüden  jeder  Actie  eine  feste  Rente  von  4'/,  °  und 
für  die  wtiieien  100  Gulden  einer  jeden  soldifn  die  jeweilioM 
Dividende  ihrer  eigenen  Bahn  tiir  gleichen  Nuiuiualwerth  zalilte. 
Kür  die  Frankfurt  -  Hanauer  Actionäi  e  war  dies  Abk online?)  t^iii 
ausseist  günstiges,  denn  während  dieselben  au  sta tuten mäösigeu 
Zinsen  und  Superdividende  zusammen 

pro  1841)  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858 
4      M",    3'/     3'      3V,    3V,    3V,     4     5V,  57« 
pro  185'J  18ti0  18<il  lbü2    )  .  ,    .   .^^  *  - 

.      ,  »   }  im  DnrchsGhmtt  8.8s^* 

erhalten  haiicii.  stellten  sich  iiuuiiielu'  ihre  liezuge,  wie  t"<il^';t: 
pro  1863  lbü4  18Ü5  lH(i6  1867  1868  1861)  1870  1871  )   im  Durch- 
5'^,   5'/,    5'/,  57,  67,0  «7,  6V,7V,,'>/Jsehnitt6,n.^,. 

im  .lahir  1872  ertheilte  aber  das  Königreich  Freussen.  als 
Kechtsnaclifulcrer  des  Kurfürstenthums  Hesseu-rassel.  und  mit  ihm 
das  (Trossherzogüuun  Hessen  -  naniistadt  die  ( ieneliniigung  zu  der 
oben  irediicliten  Fusion,  sn  da>s  die  Franktuit -  Hanauer  Bahn  bei 
gleichzeitiofer  Autlobung  ilaer  (i esc U schalt  am  31.  Dezember  1872 
uuumthr  in  das  Eigen thum  der  Hessischen  Ludwigsbahn  überging. 

]  )itiselbe  zahlte  ab  30.  September  1872  für  je  •')  Stück  Frank- 
furt-Hanauer  St.-Acticn  ä  25ü  tüilden  {—  1250  (Tiüdeii)  2  Stück 
Hessische  Ludwigsbahn  -  St.  -  Actien  ä  25o  tiidden  und  3  Stück 
4';^procentige  •  ddiirationen  .'i  250  (Tiildeii.  im  <>anzen  also  ebenfalls 
1250  (Tulden  ih.  un<l  übernahm  die  Aideihen  mit  umlaufend 
2  970  HJO  Gulden  als  Selb.st^clnüdner.  Bei  vcrlangler  Baarabfindung 
wui'deu  die  Actien  zum  Nominal werlh  eingelöst. 

Der  iirigen  Angabe  eines  fachwissenschaftlichen  Werkes  gegen- 
iiber  wiid  hier  besonders  daraiil  aidmerk.sam  gemacht,  dass  diese 
eben  behandelte  b'ianklurt- Hanauer  Privatbalin  nicht  die  preussische 
Staatsbahustrecke  Frankfurt  a.  M.- Hanau  ist,  Letztere  ist  vielmelu* 
seitens  des  prenssischen  Staates  »elbst  gehant  worden. 

Xtu  hih  iH     die    ..  ffrssix  h)'     Lmhi  tiisrisrnhaUnfltSi-ll schuft''  dir 

Frankfurt-Hanaiu  f  Pr.-Ohlujationvn  suHiirlid  ohuc  Umtausch  ^eUnit- 


.  ij  i^od  by  Google 


—    317  — 


tMtdnensch  Oherwmmen  Itaüe,  kündigte  sie  dieg(^ben  18H0  reiip. 
1861  gut  hoarm  Bückeahkmgy  mii  floiiiit  flelit  m  mltieBi 
Fnmkftirt-HMiftiier  EiMübahiipapiere  Bieht  mehr  Im  Verkelir. 


Frankfurt- Oil'eiibaeher  Ei^eubalin. 

Im  Interesse  der  tiberatis  iiuiustnereichen,  zum  Grossherzog- 
tlium  Hessen  gehörigen  Fabrik>i  Ir  Offenbacli,  die  sich  auch  eines 
lebhaften  Exporte  erfreut ,  besclüossea  Hessen  und  die  freio 
Stadt  Frankfurt  a.  JU.  mit  Staats  vertrag  vom  12.  Dezember  1842, 
eine  Eisenbahn  von  dort  nach  Sachsenhausen,  Vorsta<lt  von 
Frankfurt  a.  M.  auf  dem  linken  Mainufer,  gemeinschaftlich  auf 
Staatskosten  herzustellen,  und  es  wurde  die  4,:  km  lange  Strecke 
am  1.  April  1848  oröffnft.  IHeselbe  wurde  aber  über  Sachsen- 
hausen hinaus  mit  der  «^leiclizeitiy-  in  Banangiill  genoinineiieu  .Maiii- 
Neckarbahii  in  Sfhitinenverbin<lun<i  fTt-briicht,  znniichst  nm  die  Zü^'-e 
der  Lefzterrn  bis  zur  Kei-f itrstellnnir  dtT  Briicke  \\\m-  den  Main  in 
Sachüeuhaii  H!i  anshiultsn  zu  laü^eu.  während  dann  nach  ErötFnung 
der  Mainbrurki-  von  isV.)  an  die  UÜeubachei- Ztiire  anf  dciHileisen 
der  Main  -  Neckarbaka  bis  Finnkfurt  a.  M.  diuchgelührt  wurden. 
Auch  bezüglich  der  Verwaltung  trat  die  (Jrtenbacher  Balm  in 
nächste  HerfUirung  mit  der  Main-Neckarbahn,  indem  das  hessische 
und  J  ianklurter  resi».  >|fat.r  preussische  Miterlied  der  Direction 
dieser  gleichzeitig  die  lUrcctiuu  der  Offeubacher  Bahn  bildeten. 

Mit  dem  Besitzstaude  des  Staatswesens  Frankfurt  a.  M.  ging 
1866  anch  der  betrettende  Antheil  an  der  Fi-ankf ort  -  Offenbacher 
Bahn  mit  einem  Anlage  apit  at  von  1548  771  Mk.  an  Preiissen 
über»  weldies  dann  lant  Vertrag  vom  12.  Jani  1868  auch  den 
heeaschen  Antlieü  fftr  568  677  Mk.  erwarb. 

Die  weitere  Geschicbte  dieser  Bahn  flUlt  somit  unter  die  der 
prenssuchen  Staatsbahnen,  doch  sei  auch  hier  erwähnt,  dass  sp&ter 
Pl«aBsen  eine  neoe  Linie  Fhuikfort  a.  M.-i!iach8enhau8en-Offdnbach' 
Uanaa  baute  und  seit  Eröffnung  dieser  in  1873  die  alte  nur  noch 
dem  lokalen  Personenverkehr  zwischen  Sachsenbausen  und  Otfen» 
bach  dient. 

Freiburg -Altbreisaclier  Eisenbabn. 

Znr  Erleichterung  und  Forderung  der  gegenseitigen  Verkehrs- 
besiehangen  bemühten  sich  1867  die  beiden  grossherzoglich  ba- 
disehen  Städte  Fraiburg  und  Ältbreisach  im  Breisgau  zu  dner 
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IjSsenbahnvertrindung  nntereinaiidtir  im  AascUass  aii  di6  grosse 
Staatsbahnlime  llannhenii-BMel,  und  bereits  onterm  11.  Febrnsr 
1868  wurde  das  bessttglidie  Gesetx  erlassen,  inhaltUcli  dessen  die 
gedachte  lime  xnr  Anslllhrung  durch  Privatnntemehmer  genehmigt 
wurde.  Hierauf  hin  beantragten  die  beiden  genannten  Stidte  die 
definitive  Concession,  welche  ihnen  dann  auch  unterm  31.  April 
desselben  Jahres  ertheilt  wurde. 

Die  Beschaffung  des  Anlagecapitals  ttbemahm  die  Stadt  Frei- 
burg  mit  ilir  Rechnung  von  Altbreisarh  und  erhielt  die  Genehmi- 
gung zur  Ausgabe  von  städtisctieii  KisenlmhHobligationen  im  Werthe 
bis  zu  1250  000  (lulden.  Der  Baseler  Bankverein  ttbemahm  die 
Hümme  von  1500  000  Fi-ancs  (=  1  200  000  Mk.  )  gegen  4^1  ^  pro- 
centige  Sohuldverst  hrcibungen  auf  1000  resp.  5000  Francs  lautend, 
währeml  398  868  Mk.  gegen  ebenfalls  4^/  ]>rocentige  svhnldver- 
«chreibungen  im  '  tnldcnfusse  in  Deutschland  aiifcrebriK  lit  wurden. 
Vertrafrsniüssifj  lu-theiliffto  sich  die  Stadt  Altbn'isar}!  mit  'V.  ati 
dem  Untenu'hiiieu  und  dement^spreduMid  aiicli  an  dt-r  <  apitalssduild, 
und  die  Stadt  Freiburg  wurde  dun^li  ilii-  liyitothekari^chc  Ein- 
tragung- ii!  der  hiernach  entfallenden  Ibdie  siclier  jzest^^llt.  Kiiizelnc 
(Temeindeii  «raben  unter  bedingungsweise]-  Sehenkiiug  theib  Grund 
und  Boden  kostenfrei  her,  theils  baaie  Zuschüsse  in  einem 
«chätzungsweisen  (icsanimtwertli  \  on  2.>  OOO  ^fk. 

Den  Bau  liihitc  die  Stadt  Jb'reiburg  in  eigener  Jlegie  aus. 
Derselbe  wurde  im  Dezember  lHt>i>  in  Angiiti  genommen,  doch 
konnte  die  22,4«  km  lange  Bahn  erst  am  16.  September  1871  dem 
Verkehr  übergeben  werden  ^  da  bei  der  geograpliiseben  liage  die 
Banansflihmng  durch  den  dentsch-ftunzOsischen  Krieg  selbstredend 
be^trüchtagt  wurde. 

Den  Betrieb  ttbemahm  Ton  Anfang  an  die  grossherzogliche 
Staatsbahnverwaltung.  Inhaltlidi  des  betreftbnden  Vertrages  hatte 
diese  die  Beamten ,  die  Betriebsmittel,  das  erforderliche  Inventar 
und  Material  zn  stellen  und  die  laufende  Unterhaltung  der  Bahn- 
anlagen  auf  eigene  Kosten  zu  besorgen.  Erweiterungen  und 
Acnderungen  der  Bahnanlagen  sowie  die  dnrch  ausserordentliche 
Beschftdignngen  in  Folge  von  Brand,  Flementarereignissen  und  Krieg 
etwa  erwachsenden  Kosten  fielen  dagegen  den  Eigenthümern  zur 
Last.  Fftr  Verwaltung  und  Betnebsführung  sollte  die  Staatsbahn- 
verwaltung generell  50  der  Bruttoeinnahmen  erhalten;  für  die 
ersten  fiinf  Betriebsjahre,  vom  Tage  der  Eröffnung  an  g^e rechnet, 
sollten  jedoch  den  Eigenthümern  unbekümmert  um  die  Hohe  der 
Bruttoeinnahmen  mindestens  45  000  Gulden  (—  77  ]n  Mk.)  vei*- 
bleil)en,  so  dass  ihnen  noch  ein  geringer  Keiugewiun  gewährleistet 
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wai',  mdem  die  Vei'ziiiBaikg  ihrer  EiseubaJinschuld  nur  74666  Mk. 
erforderte  und  bei  beiden  Anleihen  die  Anortifiatien  erst  in  1B81 
beginnen  sollte  nnd  durfte.  Die  hiemadi  fftr  den  Staat  sich  er- 
gebenden  Fiddbetrftge  an  50%  der  jeweiligen  Bruttoeinnahme 
Bollten  die  Eigenthfimer  der  Bahn  in  sp&teren  Jahren  nachvergüteu, 
soweit  die  ihuen  selbst  zufallenden  50  n^^hr  als  4'/^7o  de« 
wirklich  aufgewendeten  Anlagecajpitalä  erbrächten,  jedoch  ist  diese 
B^timmang  in  Folge  der  schon  frühzeitigen  käuflichen  Ueber* 
nähme  der  Bahn  seitens  des  Staats  nicht  zur  Geltung  gekommen,  wiit 
auch  die  weiteren  Vereinbarungen  über  die  Vertheilung  eines  Kfiti- 
überschusses  über  6'Vo  der  Wirklichkeit  gegenüber  gegenstaudioH 
geblieben  sind* 

Zar  inneren  Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten  setzten 
die  beiden  8tMt€  eine  besondere  „Eisenbahncommisflion  ffir  die 
f^burg-Altbi'oisacher  Eisenbahn*'  ein. 

Der  Pei'sonenverkehr  gestaltete  sich  durdiaas  günstig,  da- 
gegen blieb  der  Güterverkehr  über  alles  Erwarten  schwach,  so 
das»  die  Gesammteinnahme  stets  hinter  der  dem  Betriebsverlrage 
zu  «Trunde  gelegtcMi  Bruttoeinnahme  von  154  280  Mk.  zurückblieb. 
Der  von  dieser  ii;u  h  Abzug  der  ol>en  angegebenen  77  143  Mk.  für 
die  Staatsbahnvt'iwaltiiiiq-  verbleiben  de  Ueb('i-srhti!5s  i-eicht«  zur 
Deckung  der  reehiinimsiniissigeii  Ik-tiielisausgaben  ni*'  hin.  m  dass 
<lersflben  aus  der  Betrielistühruii^  drr  J^ahn  alljährlich  ein  nicht 
unerhebliche.s  Buchungsdeficit  erwuchs.    ])a>selbe  betrug  in 

1871  1872  1H73  1H74  1875 

24i305  Mk.    74591  Mk.    G3  843  Mk.    08  220  Mk.    04  550  Mk. 

187«  1877      \  _ 

3Ü213  Mk.     49151  Mk.S  "  ^^^^  ^' 

Allerdings  ist  hierbei  darauf  liinzu weisen,  dass  —  wie  schon 
bei  der  allgemeinen  Abhandlung  über  das  Eiseü])ahiiwesen  im  Gross- 
herzogthum Baden  Seite  22  erörtert  \S  (»rilen  —  dir  seitens  dt-i-  Staats- 
bahnverwaltung bezüglich  der  Piivalbahnen  in  lv(;chnung  gestallten 
iietriebsans|2^aben  abnorm  hoch  sind.  Bei  der  hier  in  Rede 
stehenden  Balm  beiechnete  sieh  die  Stiiat^bahnverwaltunj:  dieselben 
in  Prcicenten  der  Bruttoeinnahme  ausgedrückt  für  die  einztdneu 
Jahre,  wie  folgt: 

pro  1871  1872  1873  1874  1875  187(i  lb77 


ll.H,»  H9.n-  93,-    '»1.1    78,1  83,; 


während  die  des  gesanimten  l)adisclien  BaUnnetzes  für  dies<3lben 
Jahre  nach  dei-  grossherzoglich  bnilisclien  Statistik  43,8»,  50,««, 
56,10,  .58,111,  02,Ls,  62,«T,  62,«i  7o  betrugen. 
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Schon  während  der  Vorverhandlung  über  die  Concessionining 
der  Balm  hattfin  die  beiden  Städte  eine  event.  Verlängerung  der 
Bahn  von  Altbreisach  in  Richtuug  auf  Colmar  in  dem  damals  noch 
französiscbea  Elsass  unter  Ueberbrllckung  des  Kheins  ins  Auge  ge- 
fasst.  Nachdem  Elsasa^Lothringen  durch  den  BMedensscUnsa  von 
1871  an  das  Dentache  Reich  gefatten,  wurde  diese  Angelegenheit 
auch  staatlicherseita  zam  Gegenstand  von  Yerhandiangen  gemacht» 
welche  dahin  zum  Abschluss  flUirten,  dass  die  Reichsregierang  die 
anf  das  Reichsgebiet  ent&Uende  Strecke  von  Colmar  Östlich  bia  an 
das  linke  Rheinufer  baue,  die  Ansfllhmngen  der  rechtsrheinisehen 
Strecke  bis  Altbreisach  aber  seitens  Badens  ttbemommen  rosp. 
veranlasst  und  die  RheinbrÜcke  anf  gemeinschafüidie  Kosten  der 
Eibaner  hergestellt  werde.  Anf  Gmnd  dieses  Vertrages  erhielten 
fWburg  nnd  Altbreisach  laut  Gesetz  von  1674  unterm  13.  Februar 
1875  die  Concession  zn  der  gedachten  Verlängerung  ihi*er  Bahn, 
inzwischen  war  aber  seitens  der  grossherzogUch  badischen  Re- 
gierung die  käulliche  Ueberufiliirie  dei-  l^eibnrg-Altbreisacher  Bahn 
ab  firöffnnng  der  Ljjiie  Altbreisach -Cd iiiur  mit  den  Eigenthümem 
bereits  vorläufig  vereinbart  worden.  In  Folge  dessen  tibernahm 
die  grossherzogliche  Staaisbalmver waltung  auch  schon  die  Bau- 
ausführung der  Neubaustrecke  an  Stelle  der  Concessiouäre  auf 
Staatskosten.  Die  Eröffnung  der  ganzen  Linie  Altbreisach-Colmar 
einschliesslich  der  Kheinbrücke  t»rfol<?te  am  ö.  Januar  1878.  und 
von  diesem  lape  au  wurde  nach  Vereinbanni^j^  /wischen  den 
Contrahenten  des  Betriebsvertrages  die  Bahn  Ireilaug-Altbreii^ach 
nicht  mehr  nur  im  Betrieb,  sondern  in  Padit  «1er  Sta«tsl)ahn- 
verwaltiiiiir  stt-hend  erachtet,  welche  bis  zum  üeiijuiächstigren  kaui- 
lichen  Erwerb  der  ßahn  den  bisherigen  Antheii  der  beiden  Städte 
an  der  Bruttoeinnaluiie  mit  77  148  Mk.  nunmehr  als  l'acht  zahlte. 
Die  käufliche  Uebernahme  wird  bereits  per  1.  Januar  isTi*  ge- 
rechnet, während  der  eigentliche  Kanfverlrair  erst  Ende  1881  zum 
definitiven  Abschluss  gebracht  werden  kunuLe.  Als  eigentlichen 
Kaufpreis  zahlt c  der  Stajit  den  Nominalwerth  der  beiden  städtischen 
Eisenbaüuaiüeihen  und  die  oben  bei  der  Capitalsbescbaffuug  er- 
wähnten Schenkimgswerthe,  unter  theilweiser  Ermässigung  dieser. 
Der  sich  so  ei^^benden  Summe  traten  noch  Zinsen  u.  s.  w.  hinzu, 
so  dass  der  Staat  im  Ganzen  X  687 100  Mk.  zu  zahlen  hatte. 

Alles  in  Allem  gerechnet  steUte  sich  der  aus  dem  Eisenbahn- 
unternehmen  gezogene  Reingewinn  fttr  die  Concessionftre  auf 
40174  Hk.,  wovon  der  ersten  Capitalsbethdligung  entsprechend 
anf  Frmburg  33  478  Hk.  und  auf  Altbreisach  8696  Mk.  entfielen. 


Digitized  by  Google 


—    321  — 


Friedrichrodaer  Eisenbahn. 

Im  liiieiesse  ikiei  in  dem  uürdlichen  Haupt tlieü  des  Herzog*- 
tliums  gelegenen,  überaus  gewerbthätigeu  Stadt  Waltersliauseii, 
deren  Spielwaareu  aus  Papiermache  einen  namhaften  Uandeis»- 
Artikel  bMen  und  flieh  weit  Terbreiteten  Bofes  erfreuen,  welche 
ferner  der  Hauptprodnctionsplatz  der  unter  dem  Namen  „Gothaiache 
Fleischwaaren'*  im  Handel  erscheinenden  Artikel  ist,  und  die  auch 
Marmorwaaren,  Tabakspfeifen»  LOschgerftthe  liefert,  Mess  die 
benBOg^ch  sachsen-eoboiig^othaiBche  Regierung  bald  nach  ErOffnmig 
der  ThftringiBchen  Eisenbahn  Halle -Eisenach  eine  Pferdebahn  von 
Walterohansen  nOrdlich  nach  Fröttstädt  (Station  der  eben  genannten 
Bahn)  auf  Staatskosten  ansflkbren,  welche  3,t7  km  hing  1848  er- 
Mbet  worde.  Als  solche  bestand  aie  bis  1875.  In  diesem  Jahre 
beschlofls  die  Regierung,  nachdem  inzwischen  für  Bahnen  mit  ge- 
ringerem Verkehl'  die  Möglichkeit  und  Znlässigkeit  eines  leichteren 
und  daher  billigeren  Baues  auch  fUr  Lucomotivbetrieb  technisch 
smtens  des  Vereins  der  deutschen  Eisenbahnverwaltangen  fest- 
gestellt war,  die  Waltershausener  Pferdebahn  in  eine  Locoraotiv- 
bahn  nach  den  neuen  Normen  umzubauen  und  dieselbe  südlich  bis 
zu  dei'  alf;  I^adeort  und  Sommeranfeiithalt  wohl  allgemein  bekannten 
Stadt  Fiiediichroda .  welche  gleichzeitig  der  Mittelpunkt  eines 
kleinen  Berglianreviers  ist,  weiterzuführen. 

Die  AusiLihnnio-  wurde  mit  Bauconcessioii  \i>ui  21.  August 
1875  dem  Eiseubahuuntenieiimer  Bachstein  in  Berliu  t'iir  4.">uO(mi  Mk, 
übertragen,  wobei  jedoch  die  herzogliche  Kegierung  den  <irund- 
erwerb  selbst  besorgte. 

Das  liieruach  erforderliche  Capital  entnahm  sie  zum  iriosstcii 
Theil  dem  Kiiu^  einer  Staatsanleihe,  den  Ket>t  aber  llüss^igeii 
Staatsfonds. 

Die  Bahn  wurde,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  8,02  km  lang, 
am  2.  Jnli  1876  fttr  den  Locomotivbetrieb  eröffnet  und  von  Anfang 
an  an  Baehstfiln  zu  paebtweisem  Betriebe  übertragen.  Derselbe 
hatte  hierbei  die  erforderlichen  Betriebsmittel  zu  stellen,  wobei 
jedoch  noch  ein  Personen-  ond  awel  Gttterwagen  der  ehemaligen 
Pferdebahn  mit  zur  Verwendung  kamen.  Die  Bruttoeinnahmen 
fielen  ganz  dem  Pächter  zu,  ond  derselbe  hatte  hienron  ausser  den 
Betnebsansgaben  die  Dotirung  des  Blmeuerungsfonds  mit  jährlich 
4000  Uk.  in  leisten  und  an  dk  herzogUche  Begierong  eine  Pacht  von 
znnftchst  18720  Mk.  zu  zahlen,  durch  welche  das  seitens  der  Re- 
gierung ursprünglich  angewendete  Anlagecapital  von  616  700  Mk, 
mit  H%  verzinst  wurde.  Der  weitere  Ueberschnss  der  Bmtto- 
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einnahmen  fiel  dem  Pächter  &h  V  erzuiauug  und  Amortisation  seines 
in  den  Betriebsmitteln  ii.  8.  w.  angelegten  Capitals  sowie  als 
Aeqidvalent  für  suiue  LeistuDgcu  und  sein  Risico  zu. 

Der  Verkehr  gestaltete  sich  von  Anfang  au  für  die  gelinge 
Ausdehnang  der  Bahn  durchaus  günstig;  die  Hauptadte  desselben 
bat  hei  dem  Charakter  der  Hanptstation  Friedrichroda  stete  der 
PersonenTerkebr  gebildet,  vftbrend  der  GQtenrerkehr  durchschnitt- 
lich nur  '/^  der  Gesammteiniiahinen  erbrachte.  Die  bucbnUtsaigen 
Betriebsausgaben  schwankten  zwischen  58,5  und  74  7o  der  Brutto- 
einnahmen und  betrogen  im  Dnrchschnitt  d5,i7o  derselben.  Das 
erste  volle  Betriebsjahr  1877  erforderte  zur  Completürong  der 
Pacht  seitens  des  Betriebspiditers  einen  Zuschnss  von  1189  Hk. 
Später  ist  ein  solcher  nie  wieder  erforderlich  gewesen,  vielmehr 
sind  dem  Pflchter  in  der  Folgezeit  al^j&hrlich  namhafte  Betrüge 
zugeflossen ,  um  so  mehr ,  als  seit  1882  die  Pachtqnote  auf 
17  000  Mk.  herabgesetzt  wurde.  Diese  Summe  verainste  das  da- 
malige staatsseitiire  Aulagecapital  mit  2,7 >  7*"  ^^^^ 
1889  auf  6T()t;89  Mk.  =  75184  Mk.  pro  1  km,  erhöhte,  nur  noch 
mit  2,:^:)  L)^«'  dem  Betriebspftchter  verbliebenen  Beträge  stellten 
sich,  wie  folgt: 

pro   187H  1879  1880  lH8i  1H82 

7  928  Mk.  lüoOÖ  Mk.  13  220  Mk.  10  597  Mk.  14  884  Mk. 
pro   188-^  1884  1^85  l88ü  1887 

14320  Mk.    20  524  Ml:     lt>59»Mk.    22 141  Mk.    24  732  Mk. 
pro  1888  und  i,  Quaital  ishü 
29  56«  Mk, 

l)if  tixiite  Paclitsiiiiimt;  zuzüfrlk-li  der  dem  Betriel)si)ii<'lit.er 
zugetlosseueii  l>cuüge  resp.  abzüglich  des  im  Jahre  1877  vuu  diesem 
^geleisteten  Zuschusses  ergeben  für  das  seitens  der  Regierung  und 
seitens  des  Betriebspächters  in  seinen  Betriebsmitteln  im  Ganzen 
fOr  die  Bahn  aufgewendete  jeweilige  Anlagec^ipital  folgende 
Procentsätze: 

pi-o  1877  1878  1679  1880  1881 1882  1883  18841885  1886  1887  1888 
2,4     3,7    4,1    4,ft    4,1    4,fi    4^4    5,i    4,5    4,8    5,s  6,o«7o 
und  es  bilden  diese  die  wirkliche  Rentabilität  des  Untemehmeos. 

Laut  des  zwischen  der  herzoglichen  und  der  königl.  prenssischen 
Regierung  unterm  26.  November  1887  abgeschlossenen  8taataver> 
träges  ist  die  Friedrichrodaer  Eisenbahn  am  1.  April  1889  lasten- 
und  schuldenfrei  ohne  weitere  Entschädigung  in  Eigenthnm,  Ver- 
waltung und  Betrieb  des  prenssischen  Staats  ttbeigegangen.  wo- 
gegen dieser  die  Austiihrung  verschiedener  anderer  Bahnen  im 
Herzogthiim  auf  prenssiscbe  Staatskosten  übernahm. 
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Der  Ei  iieuerini};»tonds  mit  eiueia  Bestand  von  14  784  Mk. 
ist  der  herzogliclieu  Kejiieriiiig  v erbiiebeu.  Der  Betriebspächter, 
dessen  Vertrapr  \m  1.  Oktober  1892  lief,  ist  für  den  Rücktritt  von 
diesem  mit  einem  Abslandsg-eW  von  "Tj  000  Mk.  seitens  der  hei'zog-- 
lichen  Regierung  abgefimdeu  worden.  Die  Balm  ist  dem  Eiseu- 
bahudiieclionsbeziik  Erfurt  /ugetlieill. 


Gössnitz-Geraer  Eisenbahn« 

Um  die  im  Henogthnm  Sachaen-Altenbu-g  gelegenen  gewerb- 
reichen  Städte  Schmölln  und  Bonnebnrg  in  das  Eisenbahnnetz  zu 
ziehen,  constitnirte  dch  1863  eine  Aetiengesellachaft  unter  obigem 
Namen  mit  Sitz  in  Ronneburg  behufs  Erbauung  einer  Eisenbahn 
von  OössnitZy  Station  der  sächsischen  Staatsbahnlinie  Leipzig -Hof, 
ttber  Schmölln  und  Bonnebm*g  nach  Gera,  der  damaligen  Endstadoii 
der  ThQringischen  Zweigbahn  Weissenfeis -Gera.  Die  Gesellschaft 
erhielt  unt«r  dem  13.  Juli  desselben  Jahres  von  den  beiden,  der 
geographischen  Lage  nach  betheiligten  Staaten,  dem  Herzogthum 
iäacbsen- Altenburg  und  dem  Fürstenthum  Reuss  j.  L.,  die  Con- 
ceffsion.  und  hierbei  wurde  das  Anlagecapit^l  auf  (i  390  000  Mk. 
festgesetzt,  hieiTon  jedoch  nur  4  791  300  Mk.  in  St. -Actien 
ä  300  Mk.  begeben.  Von  diesen  tibernahm  die  herzoglich  nlten- 
burgisclit*  Kegierung  2  250  000  Mk.  und  verzichtete  für  dieselben 
insoweit  auf  Di^ddende.  dass  zunächst  die  l'ri\ atactieii  eine  solche 
v«m  4",,  erhalten  sollten.  Bei  einem  Keinertragc  von  4'*,,  des 
gesamniteii  Aidagecapitalb  und  darüber  nahmen  aber  jsämmtüche 
Actien  gleichmässig  an  der  Dividende  Theil.  In  diesem  Anlage- 
capital  sind  die  erfordei  liehen  Betriebsmittel  jedoch  nicht  mit  ent- 
halten, indem  die  Gesellschaft  solche  nicht  selbst  beschaflte,  die- 
selben vielmehr  von  der  sächsischen  Staatsbahu Verwaltung,  welche 
von  Kröifnung  an  den  Betrieb  für  Rechnung  der  Gesellschaft  über- 
nahm, gestellt  wurden.  Diese  berechnete  den  Werth  der  erforder- 
lichen Betriebsmittel  mit  1107  000  Mk.,  und  die  Gössnitz -Geraer 
EisenbahngeseUschaft  musste  ibrerseits  diese  Summe  verzinsen, 
wobei  der  hierzu  erforderliche  Betrag  der  Gesellschaft  in  den 
Betriebsausgaben  mit  angerechnet  wurde. 

Der  Bau  begann  1864,  und  die  Erj>ffhung  der  34,s  km  langen 
Strecke  erfolgte  am  28.  Dezember  1865.  Da  von  dem  con- 
cessionirten  Anlagecapital  nicht  mehr  als  die  oben  aufgeffthrte 
erste  Emission  begeben  worden  ist,  stellte  sich  die  küometrische 
Belastung  auf  138878  Mk.,  woU  verstanden  ohne  Betriebsmittel. 
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Die  Bahn  diente  ausser  dem  Verkehr  der  Sl&dte  i^hmoilu  und 
Ronneburg  noch  ganz  besondei-s  dem  zwischen  der  industriell  hoch 
entwickelten  Fabrikstadt  Gera  und  dem  Königreich  Sachsen,  si)eciell 
auch  dem  Zwiekauer  Kohlenrevier.  Die  Haupteinnalmiequelle  bil- 
dete von  Anfang  an  der  Güterverkehr,  und  bei  diesem  stehen  die 
Transporte  von  Kohlen,  Steinen,  Eitlen,  Cement,  Kalk,  Gips  and 
Getreide  obenan.  Die  Frivataetien  konnten  vom  ersten  voUea  Be- 
triebsjalir  1866  an  al^fthrÜch  Dividende  erhalten^  wtthrend  auf  die 
altenbnrgischen  Staatsactien  1866  nnd  1867  gar  keine  und  mit 
Ausnahme  der  Jahre  1872  bis  1876  nur  eine  besGbrftnkte  Dividende 
entfiel.  FAr  die  einselnen  Jabre  stellten  alck  dieselben,  wie  folgt: 

pro  1866  1867  1868  1869  1870   1871  1872  1878 
Frivataetien   3     8  Vt     4      4      4      4     A%  dV,7« 
Staatsactien    0      0    t^l»  2%    2%  4%% 

pro  1874    1876    1876  1877 
Frivataetien    4V,    sVu.     4  4% 
Staatsactien     4*/»    ö'/jo     l'V,  VsVo 
mithin  im  Durchschnitt  für  die  Frivataetien  474.1  7oi  und  für  die 
Staatsactien  i'V.sV,,.        linckgang  von  1875  zu  1870  und  1877 
gegenüber  der  früher  von  Jahr  zu  Jahr  steigenden  Rentabilität 
erklärt  sich  aus  der  Eröffnung  der  liiiue  WolfsgefUhrt  - Weischlita 
in  1875  und  Wei-dau -Weida  in  187«,  durch  welch  erstere  der 
(lössmtz-(jeraer  Bahn  der  Verkehr  nach  Süden  entzogen  wurde, 
während  Werdau-Weida  ihr  die  Zwi(  kauer  Kohlentransporte  nahm. 
Ausserdem  stiegen  zu  dem  gleiclien  /eitpmikt  die  Betriebsanssraben 
von  05'7„  in  1*^7.'»  rosp.  von  62,11  " der  Bruttueinnahme  im  Diu-ch- 
schnitt  der  Aurher  gegangenen  Jahi*e  auf  74,2&'yo  in  1876  und 
77,4« in  187  7. 

Dieser  Kück^^an^r  des  l  nti  mehmens,  der  sich  bei  dem  jalien 
Einsetzen  schon  bei  Riöttnung  der  ConcuiTenzlinien  noch  zu  ver- 
mehren drohte,  veranlasste  die  Gesellschaft,  im  Tahre  1877  ihr 
Unternehmen  dem  königlich  sachsischen  Staat  zum  Kauf  anzu- 
bieten, uml  die  Verhandlungen  luluten  dahin  zum  Abschlui*s,  dass 
die  Bahn  aai  1.  Januar  187H  iu  da^  Eigenthum  desselben  überging. 
Hierbei  erhielt  jede  Actie  a  300  Mk.  den  gleichen  Nominalbetrag 
in  :3  proceniigeu  sächsischen  Renteupapiereu  ond  60  Hk.  faaar. 
Der  UmtaDflch  erfolgte  vom  1.  Oktober  1878  an,  so  dass  ausser 
dem  Capital  noch  die  Zinsen  mit  6,7«  Mk.  pro  800  Uk.  für  die 
Zeit  vom  1.  Jannar  bis  30.  September  1878  aar  AnsKahlnng  ge- 
langten. 

JUemaeh  glelit  ea  Q688iiiti*0eraer  Eisenbaliiipaplere  aleht 
mehr  im  Verkehr. 
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Gotha-Ohrdrafer  Eisenbahn. 

Bereit«  Anfang  der  siebziger  Jahre  waren  zwei  verschiedene 
Pm(iecte  mit  der  Anfangsstreeke  Gotha-Ohrdnif  aufgestellt  worden  ; 
dM  eine  erstreckte  sicli  auf  eine  E^isenbahnverbindung  von  Gotha 
nber  Ohrdruf  -  Schmalkalden -Wernshanseti  nach  FuldA,  das  andei*e 
von  Gotha  über  Ohrdruf  nach  Ilmenaa  und  von  dort  nach  Arnstadt» 
jedoch  reifte  keins  derselben  zur  Verwii'klichung.  In  Folge  dessen 
bemühte  sich  die  Regiening  des  Herzogthums  Sachsen  -  Coburg- 
Gotha,  um  Industrie  und  Hcandel  ihrer  überaus  gewerbthätigen 
Stadt  Ohrdruf  vor  Rückgang  zu  bewalnvü,  um  das  Zustandekommen 
einer  Lokalbahn  von  Gotha  nach  Ohrdruf,  h'ess  zu  diesem  Zweck 
ihrerseits  die  Vorarbeiten  austiihren  und  billigte  lür  die  in  Pr.- 
ObliK-atiüueu  aufzu)»r!n<jrende  Hiiltte  des  auf  2  000  000  .\rk.  veran- 
schlagten Anlagecapitais  die  ijaraiitie  auf  volle  Verzinsung  sowie 
auf  Deckung  der  etwaigen  Betriebsaustalle  bei  bedingter  Rück- 
zahlung der  erforderlichen  Zuschüsse  zu.  Nachdem  das  Zust^nde- 
komnien  einer  Actiengesellschaft  durch  Itetheilignng  der  Städte 
Gotha  und  Ohrdnit  gesichert  war.  schloss  wiederum  die  herzogliche 
Regierung  ilirerseits  unter  dem  7.  November  l«7  t  über  die  Aus- 
führung des  Baues  bezüglichen  Vertrag  mit  dem  hierbei  zum 
ersten  Male  als  Eüsenbahnbaanntemehmer  selbstständig  auftretenden 
SchBler  Strombergs,  H.  Bachitein  in  Berlin,  ab.  Hieranf  bildete 
sieh  nnter  dem  18.  Januar  1876  die  Actiengesellschaft  mit  Sita  in 
Gotha  nnd  erhielt  nnterm  19.  desselben  Monats  die  landesherrliche 
Concesslon  znm  Ban  der  gedachten  Linie. 

Das  Gmndcapital  war  auf  1 000  OOO  Mk.  in  Actien  &  500  Mk. 
nnd  1000000  Mk.  in  4'/tProcentigen  Fr.-Obligationen,  im  Ganzen 
somit  auf  2000000  Mk.  festgesetst  worden»  fiir  welchen  Betrag 
der  Bannntemehmer  Bachateln  die  BauauBflUumg  eitiscliUesslich 
des  Gronderwerbs,  jedoch  «hne  Beschaffung  von  Betriebsmitteln, 
ttbemahm;  die  Regierung  hatte  hierbei  durch  vo-herige  Verein- 
barung mit  den  betreffenden  Besitzern  den  freihändigen  Ankauf 
des  Terrains  geregelt    \'on  dem  Actieucapital  übernalinieu: 

die  herzogliche  Dom&uenTerwaltung   .   .   450  000  Mk. 

die  Stadt  Gotha  ,-)0  000  ,. 

die  Stadt  Ohrdruf  3üo  000  .. 

und  der  Bauunternehmer   90  000  Mk. 

Die  Pr. -Obligationen  wurden  von  dei-  Firma  S.  Rleichrnder 
in  Berlin  übernommen  und  an  die  dortige  l^örse  gebracht,  fler 
Zinsfnss  derselben  jedoch  per  1.  Tanuar  aut  i  '  ,  herabgesetzt. 
Die  Actien  sind  nie  in  den  öttentUchen  Verkehr  gekommen. 


Digitized  by  Google 


—   336  — 


Der  Bau  wurde  sufort  nach  Eingang  der  Conceäsion  in  Angrilf 
genommen  und  die  Balm  17,3i  km  lang  am  8.  Mai  1876  dem  Ver- 
kehr übi^rgeben.  Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich  sonach 
auf  ll.'>540  Mk..  wohl  verstanden  ohne  Betriebsmittel. 

Den  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  die  Thüringische  Kisen- 
bahngesellschaft  unter  Gestellung  der  Betriebsmittel  ä  conto  der 
Eigenthümerin  gegen  Erstattung  dei*  wii-klichen  BetnebskosHBu. 
Bei  Uebergang  der  Thüringischen  Bahn  in  den  Besitz  des  pren<<si- 
schen  Staats  18s2  trat  die>;er  in  den  Betriebsüberlassniijrsvertrag 
ein.  Nachdem  1878  einheitliihe  Normen  für  den  Betrieb  von 
Bahnen  unterüreordnetoi  Hedeiitiiiii:  eiiip-Rführt  \vni*den.  waren  ziu* 
Iferabminderuiig  der  BetrieVfski  steii  diese  seit  1882  auch  bei  diesei* 
Biiirn  zur  Anwendung  gekomiiieii. 

( 'Ijnfleicli  bich  der  V'erkehr  ganz  gut  eutwiL'kelte.  so  waren 
doch  in  Fol;.^e  der  hohen  Betriebskosten  die  tinan/.iellen  Resultate 
so  ungünsti«re.  dass  die  Kegierunrr  in  Krtüllinig  iluer  übernommeneu 
Garantien  erhebliche  Zuschüsse  leisten  musste. 

Dieselben  betrugen: 
Vi'«»* 

pro  1876  1877  1878  187»  1880 

39  200  Hk.    85  628  Mk.    42233  Mk.    71870  Mk.    30364  Mk. 

pro  1881       1882       1883      1884  |  .  ^.^^  _ 

oe&i>r  \n  «  u*       •  uauzeu  287  8<()  Mk. 

25565  Mk.  3ol0  Mk.  nichts     nichts  ^ 

Die  St.-Actien  hatten  nie  Dividende  erhalten  können. 

Diese  Verhältnisse  veranlassten  die  herzogliche  Regierung, 
mit  der  Gesellschaft  wegen  käuflichen  Erwerbs  der  Bahn  in  Ver- 
bindung zu  treten,  und  dieselbe  ging  auch  per  1.  April  1885  in 
das  Eigenthnm  des  Staates  über.  Derselbe  zahlte  für  die  St.-Actien 
5  7o,  fJ-  J'iii-  lOOüOOÜ  .Mk.  00  0(10  y\k..  und  Inste  die  Pr.- 
Obligatioiien  im  noch  vollen  Betrage  von  1  noü  000  Mk.  baar  ein, 
da  die  Amortisation  statuteniremäss  noch  nicht  begonnen  hatte; 
dieselbe  sollt*^  nämlich  erst  in  (ien)jenii,'^en  lahre  in  Angritt'  ge- 
nommen werden,  in  welchem  die  Actieu  zum  ersten  Male  eine 
Dividende  von  4'/.,%  erhielten. 

An  dem  Betriebsvertrage  wurde  durch  den  Besitzwechsel 
nichts  geändert. 

Die  beiden  folgenden  Betriebsjahre  ls85/8ö  und  188H/87  er- 
gaten  keinen  Ueberschuss,  das  Jahr  1887/88  dagegen  einen  solchen 
von  5310  Hk.,  und  1888^89  9220  Mk.,  waa  einer  Vemnenng: 
von  0,50  resp.  0,h8  Vu  seitens  der  herzogliehen  Eegiening  auf- 
gewendeten Kaufpreises  von  1050  000  Mk.  gleickkommt  Per 
1.  April  1989  ist  die  Bahn  laut  Staatsvertrag  vom  26.  November 
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1887  lasten-  und  schuldenfrei  zusammen  mit  der  anderen  gotbai- 
sehen  Staatsbahn,  der  Friedrichrodaer  Bahn,  in  das  Kigenthum  des 
prenssisclien  Staats  übergegangen,  wogeg-eii  dieser  die  Ausflihriing 
der  von  der  heizofjlichen  Regierung  geplanten  NeiiVianprujnrto  auf 
seine  Ko^steu  als  ]ir»  ns<ische  Staatsbahnen  übernahm.  l*ie  <  >hr- 
diiiler  Bahn  bildet  umcii  J^^^stjuiililicil  äf-<  TMrertionsbezirks  Erfurt. 
Uotha-Ohrdrufer  KiseubaJiupapiere  giebt  es  uiclit  mehr, 

Greiz -Brniiner  Eisenbahn. 

8chun  lange  erstrebten  die  industriollen  Kreise  der  Stadt 
Greiz,  deren  Fabrikate  sich  eines  weit  verbreiteten  Rufes  erlrcucii, 
den  Anscbluss  an  das  Bahnnetz,  um  ilire  Gewerbe  und  Uaudels- 
lieaiebotigen  vor  der  allen  abseits  des  Baliimetzes  gelegenen  Wohu- 
plfttzeii  drobeiideu  Gefahr  Aea  Rückganges  ssu  bewaliren.  Dei'selbe 
war  nur  an  die  sächaisclie  Htaatsbahnliiiie  fjeipzig-Hof  zu  suchen, 
jedoch  verstand  sich  die  königlich  sfichsische  Staatsregiening  zu« 
näclist  nicht  zur  Ausführung  der  gedachten  Linie  auf  »Staatskosten. 
Man  beschlosB  deshalb  in  den  iiiteressirten  Kreisen,  dieselbe  als 
Frivatbahn  herzustellen,  und  es  bildete  sich  1862  eine  Actiengesell- 
schaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Greiz  zur  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  dort  nach  Ibunn  an  der  Linie  Leipzig -Hof  in  der 
Nähe  der  Station  Neumark.  Dieselbe  erhielt  von  de«  beiden  be- 
theiligten Staaten,  dem  Königreich  Sachsen  mid  dem  Fürstenihum 
Reuss  ä.  h.f  miterni  22.  August  bezw.  l\K  März  18()4  die  < -on- 
cession,  begann  den  Bau  noch  in  demselben  Jahre,  und  die  lO,.-  km 
lange  Strecke  winde  am  2'^.  Oktober  1^ (",.■)  dem  Verkehr  übei  geben. 

Das  AnlHcerapital  war  auf  l  1  l'iouo  Mk.  in  Sf.-Actieii 
ä  .SOO  Alk.  festgesetzt  Wdidt  ii.  und  hiervon  halle  die  KegieritnLr 
des  gedachten  Fürst^ntliums  Ueu>.s,  dessen  Landeshauptstadt  (ireiz 
ist,  Actien  im  Betrage  von  .'idOOon  Mk.  iibHi  nonniini.  iiiiM-hei  ancli 
auf  die  Dauer  von  1"»  lithrt  ii  iitr*u\vcit  «nf  1  )i\ iileiidi  u  \ei/.it:hiet, 
als  die  Privatactien  weniger  als  4 „  ei  iuiUcii  sullteii,  welcher  Ver- 
zicht während  des  sell>stständigen  BeHti  hens  der  lUhn  stets  in  An- 
spmch  genommen  werdtiii  inusste. 

I)en  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  die  sächsische  Staats- 
bahuverwaltnng  fttr  Beehnung  der  Gesellschaft.  Dieselbe  stellte 
auch  je  nach  Bedarf  die. erforderlichen  offenen  Gflterwagen,  da  die 
Gesellschaft  an  eigenen  Betriebsmitteln  nur  Loconiotiven,  Personen- 
wagen und  bedeckte  Güterwagen  liatte.  Auch  wurden  ihre  Zfige 
geaehlosseu  zwischen  Greiz  und  der  Station  Nenmark  dui'cbgeführt, 
wobei  sie  fhr  Mitbenntznng  der  l,«  km  langen  Strecke  Rmun- 
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Neiimai'k  an  die  sächsLBche  8taaUbahu Verwaltung  ein  jfthrliclies 

Bahngelr!  von  1860  Mk.  zu  zahlen  hatte. 

Wirkliclie  Anleihen  hat  die  Gesellschaft  nicht  aufgeociiDmen, 
sondern  gep:ebenen  Falls  nnr  Handdarlehen  contrahirt,  nnd  somit 
stellte  sich  die  kilometrische  Belastung  auf  111  764  Mk.  Da  die 
Bahn  fast  ausschliesslicli  auf  den  Verkehr  der  Stadt  Gi-eiz  an- 
gewiesen war  und  ein  hoher  Procentsatz  der  Bruttoeinnahmen  dui*ch 
die  Betriebsausgaben  absnrbirt  wurde  —  zwisclien  TO'/g  nnd  91'  .,"/.> 
schwankL'iid  — .  so  war  die  l\entabilität  nur  eine  f^eringe,  mi»!  es 
koiniTeii  die  I'rivatactien  in  den  einzelnen  Jahren  uui*  lolgeude 
lüvideiideu  erlialten: 

pro  1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  187r> 
0       0      0,;:.     1,2     Oj.sö     2,j     2,5     O.75     2>  .S.?.«."/,, 
im  Durchschnitt  I.4.'."/,,,  während  die  reussiscben  8taatsactieu  all- 
jähi'lich  leer  ausigiugen. 

Bereits  bei  Concession  der  ..Sik  hsisch  -  Thüringischen  \  er- 
bindungsbahn"  (Wolfsgefährt- Weiselilitz)  im  Jahre  1872  war  die 
Ei'werbjing  der  Greiz  -  Brunner  Eisenbahn  durch  die  neue  (lesell- 
aehaft  vorgesehen  worden,  bis  znr  Eröffimng  der  neuen  Linie  aber 
nicht  erfolgt.  In  Folge  dessen  bot  die  Greiz-Branner  GeseUschaft 
selbst  dem  königlich  sächsischen  Staat  die  Bahn  zum  Kauf  an,  and 
es  ging  dieselbe  mit  Rechnung  vom  1.  Jannar  1876  in  das  volle 
Eigenthmn  jenes  über.  Die  GeseUachaft  erzielte  gegenttber  der 
bisherigen  Durchschnittsdividende  ^en  sehr  günstigen  Kaof^reis, 
indem  die  Actien  auf  dem  Wege  der  Abstempelung  in  Sprocentige 
Staatsrentenpapiere  umgewandelt  wurden.  Die  Abstempelnng  er- 
folgte vom  1.  August  1877  ab,  doch  erhielten  hierbei  die  Actien 
auch  pro  1876  die  vereinbarte  Beute  von  3%-  Femei*  gestattete 
die  Restausschflttung  der  Liquidationsmasse  in  1878  noch  eine 
Auszahlung  von  7,8o  Mk.  fEb*  jede  Actio  k  300  Mk. 

An  Fonds  tielen  dem  Staat  71  766  Mk.  zu.  Entsprechend 
dem  damaligen  niodiigen  Course  der  Sprocentigen  Staat-spapiei'O 
berechnete  sich  der  Staat  den  Erwerbspreis  nur  auf  810  4(iO  Mk. 

Oreiz  •  Brunner  Eisenbahnpapiere  giebt  es  nach  Obigem 
nicht  mehr  im  Verkehr^  da  die  Äctim  durch  Abeiempdung  in  diu 
Eeihe  der  Siaaispapiere  eingetreten  eind» 

Grosseukainer  Zweigbalm, 

(Pristewitz  -  Grossenhain.) 
Naclidem  die  Fabrikstadt  Ulu^^ellhaill.  welche  damals  noch 
ausschliesslich  Leipzig  als  Absatzphitz  ihr  ihre  Industrie  hatte,  sich 
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bei  der  Leipadg-DiMdener  Eisenbalincompagiiie  Tergeblich  um  den 
Bui  einer  Zweigbelm  bemfibt«  traten  die  Interessenten  1861  zwecicB 
ErbAmmg  einer  eigenen  Eisenbahn  von  Grossenbain  nach  der 
Station  Pristewitz  der  Linie  Leipzig-Dresden  zusammen,  und  Ende 
desselben  Jahres  constitoirte  sich  hierzu  eine  besondere  Actien- 
gesellschaft  unter  der  Firma  .,Zwelgeisenbahngesell8chaft  zu 
Grossenbain-'.  Die  definitive  Concession  erhielt  die  Gesellschaft 
erst  unterm  G.  Oktober  1862,  indess  hatte  der  Bau  schon  früher 
mit  Yorlänfiger  Genehmigung  begonnen,  so  dass  die  5,i  km  huige 
Unie  bei-eits  am  14.  Oktober  1862  eröffnet  werden  konnte. 

Das  Anlagecapital  war  in  der  Concession  auf  270  üOü  Alk. 
festgesetzt  gewesen,  wurde  aber  laut  Statutnaclitiair  vom  i:].  Ok- 
tober 186.3  auf  aooooo  Mk.  in  St.-Actieu  a  3üü  oder  150  Mk.  ei*- 
hOht,  nwd  somit  entfallen  auf  1  km  58?)ni  Mk. 

Den  Betrieb  übernahm  die  Gesiellsciiait  selbst,  iiaite  abei'  au 
eigenen  Betriebsiuitteln  um-  zwei  Tenderlocomotiven;  die  Personen- 
nnd  (riiterwagea  wurden  nach  Bedarf  v<»n  der  Leipzig- -Dresdener 
Eisejibahn  gegen  die  regiilaüvinässige  A\'ageiiiinetlie  gestellt. 

Dafür,  dass  die  Bahn,  ohne  Anschluss  in  Grossenhain,  aus- 
schliesslich lokalen  Interessen  diente,  gestaltete  sich  Verkehr  luid 
Rentabilität  bei  der  industriellen  Wichtigkeit  der  Stadt  und  der 
eommerziellen  Bedeutung  ihrer  grossen  FabriketabMssements  durch- 
aus günstig,  so  dass  sich  das  in  der  Bahn  angelegte  Capital  durch- 
BChnittlich  mit  4'/^  %  verzinate. 

Nachdem  die  Fortsetsung  von  Grossenhain  nArdUch  nach 
Cottbus  seitens  einer  besonderen  neuen  Gesellschaft  bis  znr  Ver- 
wirlcHchung  gediehen  war,  und  sich  nach  deren  ErOffiiung  Ittr  die 
Grossenbainer  Gesellschaft  selbststftndiger  Betrieb  ohne  eigene  Be- 
triebsmittel nur  sdiweriidi  bfttte  durchfthren  lassen,  beschloss 
Letztere,  ihre  Bahn  an  die  Leipsig-Dresdener  oder  Cottbns-Grossen- 
hainer  Gesellschaft  zu  verkaufen,  und  die  Verhandlungen  gelangten 
mit  der  Ersteren  dahin  zum  Abschluss.  dass  die  Bahn  am  1.  Juli 
1869  in  das  Eigenthnm  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahncompagnie 
ftberging. 

Dieselbe  zahlte  für  je  eine  Actie  ä  300  Mk.  eine  Leipzig- 
Dresdener  1  procentige  Pr.  -  Obligation  gleichen  Nennwerths  und 
60  haar,  somit  im  Ganzen  dOOOOO  Mk.  4procentigei'  Obli- 
gationen und  00 ODO  Mk.  ba^iv, 

Artienscheine  der  ..Zweigeisenbaiiugesellsehaft  zu  drossen- 
haiu '  giebt  es  wonach  nicht  mehr. 
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Grossherzogliche  Friedrich  -  Franz  -  Bahn. 

Das  Eisenbahnnetz  des  Grossher/ogthiiins  Mecklenburg- 
Schwerin  bestand  zunächst  aus  der  Tbeilstrecke  der  Berlin -Hani- 
bttrger  Balm   und   ans   den   an   diese   anschliessenden  Linien 

der  Meckleiibui^nschen  Kisenbahngresellschaft  von  Hapfenow  ttbw 
Schwerin  mich  h'nstock  und  Wismar  und  östlich  nach  'tiistrow. 
Die  letztere  (jesellschatt  hatte  ihrerseits  bereits  isön  die  Ver- 
länigrernng  ihrer  Linien  von  (lüstrow  ("istlich  dtnch  Mecklenbnrg- 
Strelitz  bis  an  die  [>ren?sische  Grenze  «jejren  Stettin  in  Aussicht 
genommen,  dieses  Piojei  t  scliliesslich  aber  anff^ep-eben,  da  ihr  die 
beansi>nu"hte  iiandesbeihiille  resp.  Zinsgarantie  fiii'  das  erforderliche 
AnlaL''ei  ai)ital  in  Folge  der  nMelnienden  Haltung  der  Stantle  nicht 
j'-ewiiki  L  werden  konnte,  in  Anhetrai  ht  der  Bedeiilun^  der  j»ro- 
jectirten  T^inie  tur  das  ( rrossherzogthnui  und  tili-  die  bereits  be- 
stehenden JusenbahuliuicH  entsehloss  sicii  abei  Se.  Königliche 
Hoheit  der  (Ti-ossherzoof,  die  in  Hede  stehende  Linie  auf  landes- 
herrliche Kosten  auszulühren.  Zunächst  wurde  jedoch,  da  die  Ver- 
stilndigung  mit  Prenssen  beeflglich  des  Weitertanes  bis  Pasewalk 
H.n  der  Berlin- Stettiner  Bahn  noch  ausstand,  nur  die  Strecke  von 
Gttstrow  bis  Nenbrandenborg  in  Mecklenburg-StrelitB  am  23.  April 
1862  in  Banangriff  genommen  und,  88  km  lang^  am  15.  November 
1664,  die  28,h  km  lange  Beststrecke  bis  zor  preussischen  Grenze 
aber  am  1.  Januar  1867  erOlhiet,  nachdem  die  prenssische  An- 
scUusastrecke  £nde  1866  dem  Verkehr  flberg«ben  worden  war. 
Der  Betriebswechsel  findet  von  jeher  und  noch  heute  auf  der 
prenssischen  Station  Strasburg  i.  U.  statt.  Diese  Bahn  wurde, 
wie  schon  gesa«i^t,  auf  landesherrliche  Kosten  und  zwar  theils  aus 
disponiblen  Mitteln,  theils  aus  dem  lOrlils  einer  iandesherrlicheu 
4procentigeu  uimI  mii  1"  „  amortisirbaren  Anleihe  von  1862  aus- 
gefiihri,  auch  hatte  Meckleid)urg-iStrelita  zu  derselben  eine  baare 
Beihiilfe  ä  fonds  perdu  im  Betrage  v<»n  7.')0n()(i  Mk.  und  das  ver- 
wendbare Donianialten-ain  kostenlos  lieiiregeben.  Im  Ganzen  hatte 
diese  Bahn  einen  Aufwand  von  14yiHü33  Alk.,  mithin  1  km 
12Ö2b.>  Mk.  erf(U(lerr. 

Inzwi.sclu'11  hatt«  sich  lu-raiisirt  stfllt .  dii>s  die  /um  Rhu  der 
Linie  Kleinen  -  Lübeck  auf  der  W  estseite  des  merklenbui  iiiselien 
i^ahjiuetzes  gebildete  und  roncessionirte  (lesellschaft  den  Bau  in 
der  vereinbarten  Kri^l  nicht  einmal  beuinnen,  viel  weniger  aber 
vollenden  konnte.  Tni  nun  dieses  für  das  Land  und  besonders  für 
das  bestehende  Hahnnetz  wiehtige  IM-ojeet  nicht  fallen  zu  lassen. 
ent8chh»ss  sich  abeinmls  der   Landeslierr  zur  Austühning  auch 
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dieser  Balm  auf  Hficbsteigeiie  Kosten  und  lieaa  hiensn  1868  eine 
Sprocentige  und  mit  3  %  za  amorUsirende  Anleihe  im  Betrage  von 
7  500  000  Hk.  auf  die  Hansgttter  anfhehmen.  Diese  59,a  km  lange 
Strecke  wurde  am  1.  JoU  18 70  eröffnet. 

Um  nun  den  nnTermeidlicben  Unzuti-äglichkeiten  vorzubeugen, 
welche  sich  daraus  ergeben  mussteii,  dass  im  Osten  niid  Westen 
die  Eiseubabnen  iu  lande^liciTlichem  Besitz,  die  in  der  Mitte  ge- 
legeneu und  gerade  ^vichtigeren  Linien  aber  in  Eigenthuin  und 
Betrieb  piiier  Privatgesellschaft  standen,  veranlassten  den  Jjaudes- 
herrn  zum  Aiikaul'  auch  dieser  Letzteren,  und  es  führten  die  bezüg- 
lichen \  er^iandlungeii  nach  niHiu  fachem  Hin  und  Wider  zn  dem 
Vertrage  vom  20.  April  lfs70.  inhaltlich  dessen  da^  1 'nterneUmeii 
der  Mecklenburgischen  Kisenbalmgesellschaft  mit  liechnung-  \oni 
L  Januar  am  2s.  Mai  desütlben  Jahres  in  landesherrlichen  Hesit/, 
überging.  T)er  Jvaui'iireis  bellet'  für  die  8t.-Actien  im  Betiage 
von  löüöuuuü  Mk.  auf  Li  O.'.o  odu  üdk.  in  3*4procentigen.  mir 
\  .,Vo  amortisirbaien  gros.sherzuglich  mecklenbui'gischeu  übligationeu 
und  eine  Convertirirngsprämie  von  30  Mk.  iür  die  Actie  ä  600  Mk. 
=  Ü52  5Ü0  Mk.  sowie  auf  Uebeniahme  der  noch  in  Umlauf  betiud- 
lichen  4procentigen  Fr.-Actien  mit  729  600  Mk.  bei  nunmehi*  5pro- 
centiger  Amortisation  dieser  nnd  Uebernahme  der  noeh  nmlaufenden 
4procentigen  mit  Vs^o  zu  amortisirenden  Fr.-Ob]igationen  im  Be- 
trage von  4104900  Hk.,  Alles  in  Allem  also  auf  18537  000  JliCk., 
wftbrend  dem  Käufer  an  Fonds  der  Gesellschaft  556  387  Mk.  zu- 
fielen,  die  indess  schon  in  den  Jahren  1870  nnd  1871  fftr  das 
BahnnetK  verwendet  worden. 

Das  Unternehmen  bestand  bei  Uebergang  an  den  Staat  aus 
den  Strecken  Hagenow-Schwerin,  Sehwerin-Kleinen-Wismar,  Kleinen- 
Bfttxow>Bostock  nnd  Bützow-Güstrow  mit  zusammen  145,i  km. 

Das  auf  diese  Weise  inui  in  der  Hand  des  Landesherrn  ver- 
einigte Bahnnetz  durchzog  bereits  die  beiden  Grossherzogthümei' 
Mecklenburg-Sehwei-iu  und  Strelitz  in  ihi-er  ganzen  Ausdehnung 
von  Osten  nach  Westen,  >  erband  die  wichtigsten  Städte  derselben 
untereinander  und  hatte  Anschluss  nach  Stettin.  Berlin  und  Ham- 
burg. Die  Gesammtlänge  desselben  betrug  32«», 7  km  mit  einem 
Anlagecapital  von  ilWVliVM  Mk.,  mithin  pro  1  km  128  2.')«)  Mk. 

Was  nun  die  Gestaltung  des  Verkehi*s  anbelangt,  so  sind 
zwei  Perioden  zu  unterscheiden,  die  des  gesondei'ten  Bestehens  der 
i^inie  (Üistrow-.Veubrandenburg-"  ireuze  und  diejenige  nach  hj  werb 
der  Mecklenbiu'gischen  i'iivatbahn  und  Fertigstellung  der  Linie 
Täd>eck  -  ICleinen.  Die  erste  konnte  niir  nugenügende  Resultate 
lietern.    Ist   schon   für  Jodes  Risenbalinuineruelnnen   mit  ver- 
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flehwindend  geringen  Ausnahmen  die  Entwiekelttngspefiode  sehwer, 
80  war  dies  hier  nm  so  mehr  der  Fall,  da  das  Verkebrsgebiet  der 
in  Bede  stehenden  Linie  nnr  schwadi  bevölkert  nnd  die  gewerb* 
liehe  nnd  Fabriktb&tigkeit  desselben  ganz  anbedentend  ist  resp. 
war,  während  Landwirthschaft,  Pferde-  nnd  Viehancht  allsrdingB 
auf  hoher  Siofe  stehen  nnd  dnrchschnittiich  jetzt  noch  reiche  Ans- 
fohr  gestatten,  doch  konnte  sich  die»e  erat  dorch  die  Eisenbahnen 
allm&hlich  entwickeln.  Auch  die  Eröffhnng  der  prensaschen  An- 
^hlussstrecke  könnt«  zunächst  hierin  wenig  ändern,  da  anch  der 
Durchgangsverkehr  Zeit  braucht,  sich  auf  neue  Linien  zu  gewOhnen. 
Den  hiernach  nur  geringen  Einnahmen  standen  aber,  wie  bei  aUen 
Bahnen  in  den  ei-sten  Jahren,  hohe  Betriebsausgaben  gegenüber. 
In  Procent€n  der  Bruttoeinnahmen  ausgedrückt,  schwankten  die- 
selben zwischen  (52.7  nnd  74,'."/,,  nnd  betrnp^en  (InrclischTiittnch 
B8.5*/o.  Der  demnach  erzielte  T 'ebei-nchnss,  welcher  —  ila  Inr  die 
Bahn  keine  besonderen  Kcnds  jretTib)!  unrd«Mi  stets  im  vollen 
Betrage  an  die  Staatskasse  znr  Ablieleruiig  gelanfrte.  vernnste  das 
aulgewendete  Anlagecapital  in  den  ein/einen  .lahren,  wie  folgt: 

pro  1860    1867    IbtiS  1869 

1,1  :l  1.-  1.44  1,74", 

das  ist  im  iMuxhsciaiitt  l,:t«Vu'  vollen  Summen  ausgedrückt| 
ergab  er: 

1B6G  1867  1868  1869 

131775  Hk.  181 145  Mk.  215  585  Mk.  260848  Uk. 
während  die  Bedienung  der  hier  nnr  in  Frage  kommenden  ersten 
fiSaenbahnanieihe  schon  800000  Mk.  erforderte,  von  einer  Ver* 
zinsnng  des  anderweitig  aufgebrachten  Anlagecapitals  ganz  zu 
schweigen.  In  dei'  zweiten  Periode  gestaltete  sich  der  Verkehr 
für  das  nunmehrige  Netz  der  landesherrlichen  Bahnen  anch  Aber  die 
gewonnene  Längenaasdehnung  hinaus  unvergleichlich  gttnstiigei*. 
Diese  war  von  rund  116  km  auf  rund  820  km  gestiegen,  also  bei 
Weitem  noch  nicht  auf  das  Dreifache.  Die  Brattoeinnahmen  da- 
gegen stiegen  von  777  429  .Mk.  in  1869  auf  2  762  964  Mk.  in  1670, 
auf  3  398694  Mk.  in  1871  und  auf  .{669  198  Mk.  in  1872. 

Dies  erklärt  sich  daraus,  dass  das  Verkehrsgebiet  der  neu 
hlnzugeti'etenen  Privatbahn  den  noch  reicheren  Theil  des  Gross- 
herat'g^thnms,  die  grösseren  Städte  desselben  und  nnt^r  diesen  auch 
die  \vichtiL''en  Handelsstädte  Rostock  nnd  Wismar  ninfasst,  die  ei*ste 
Kntwickeluugsperiode  dieser  Bahn,  L'^leidizeitifr  al).  r  ancli  die  der 
NeubrandenbnrErer  I,iiiit'  überwunden  \sar.  nnd  dnri-li  die  nbentalls 
ls7(i  erot^nett-  Linie  Kleinen- iJibeck  dir  nifckleubiugiseluMi  Bahnen 
für  den  Durchgangsverkehr  ganz,  anders  zur  Geltung  kamen. 
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Andereraeite  gingen  aber  auch  uuumehr  die  fietriebsauägabeii  vou 
dmdiflelinittiUoh  68,'^  Vo      ^^>i         firattodniialimea  benuiter. 

Der  Mernacli  erzielte  Uebersehnss  ergab  eine  Vensinsting  des 
Anlagecapitals  von  2,ei%  in  1870,  3,24 o  in  1871  und  3,04  7o  in 
1873,  im  DuFCliecbniU  also  von  3fU  Vo*  Hiervon  worden  aber  in 
1870:  48600  Mk.  zur  Besehaffinng  v<m  Personenwagen  and  in  1872: 
180000  Mk.  zur  VerbeBsernng  der  Bahnanlagen  aufgewendet»  so 
dass  an  die  Staatskasse  zur  Ablieferang  kamen  ans 
1870  1871  1872 

1041297  Mk.  1366  278  Mk.  1430501  Mk. 
während  Vei-ziusung  nnd  AmortiBation  der  beiden  StaaUseisenbahn- 
anleihen  für  die  Neubraiuleii!)i]r^er  und  die  Linie  Llibeck  -  Kleinen 
sowie  der  zur  Einlösung  der  Privatbahuactien  ausgegebenen  gross- 
herzoglich  -  mecklenburgischen  Obligationen  nTid  der  ttbemommeneu 
Prioritätsactien  und  Obligationen  jährlich  1 721  »60  Mk.  erforderte. 
Die  Bahnen  legten  dem  Staat  somit  noch  immer  finanzielle  Opfer 
aul",  indess  darf  nicht  übersehen  werden,  dass  die  Amortisatioiis- 
s&tze  zum  Theil  ganz  ausnahmsweise  liohe  'Aai-en.  Ubg'leich.  wie 
voi-stehend  speciell  behandelt,  der  Reinertrag  der  l^filmen  in  jedem 
Jahre  zunahm  und  die  Capitalsbelastnng  andererseits  diuch  die  hohe 
Aiiiot  lisatiun  sich  rasch  verringerte.  veianlas>ien  doch  finanzielle 
Kückiiicliteii  schon  bald  den  liandeblierrji  wieder  ziun  Verkauf  der 
Bahnen  mittelst  Vertrage«  vom  2.  April  is".'!  an  ein  Consortiuni 
von  Bankinstituten,  bestehend  aus  der  iiank  für  Handel  und  In- 
dustrie zu  Darmstadt,  der  Diücuntugesellschaft  zu  Berlin  und  dein 
Bankhause  A.  C  arstaujeu  zu  Köln,  tnr  den  Preis  von  0000  000  Mk. 
baar  und  einer  64  Jahi*e  lang  zu  zahlenden  Annuität  von 
960000  Mk,  worauf  dieses  inhaltlich  des  Vertrages  dne  Actlen- 
gesellschaft  zor  Uehernahme  des  Eigenthams  nnd  des  Betriebes  der 
Bahnen  zu  grttnden  nnd  derselben  zar  ersten  Dotirung  der  za 
bildenden  Fonds  3  000 OOU  Mk.  zn  überweisen  hatte.  Die  Annuität 
reprftsentirt  einen  Gapitaiwerth  von  19  200000  Mk.,  so  dass  sich 
dei*£ilös  ans  den  Bahnen  auf  32  700000  Mk.  stellte,  w&hrend  sich 
das  wirklich  verwendete  Bau-  und  Einrichtcapital  derselben  alt 

1872  auf  42460347  Mk.  nnd  das  von  dem  Landesherm  darin  an- 
gelegte anf  40  206  600  Mk.  belief.  Die  Uebergabe  der  Bahnen  m 
die  neue  Gesellschalt  erfolgte  am  1.  Januar  1874,  doch  war  die 
yerwaltmtg  derselben  fttr  Rechnnng  dieser  bereits  ab  1.  Jannsr 

1873  geschehen. 

Inzuischeti  mid  die  landesherrlichen  UhmbahnanhHhen  ron 
1S(}2  uml  1868  per  1.  Januar  1887  rmp.  U  Mai  1874  zioikk- 
geeahU,  desgleichen  der  Best  der  Fr.-OliUgatitwm  der  ehetnnligen 
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,,Mt-ildtntbu)ijii<rh>  }i  J'Jse}if>,i/tiiyi:sv(li<(:intf  t"  'jirn  hfnli-  /'» /  /.  Januar 
fSsT.  vhensn  ,lo  i,lotniiii.<s/'/i  Tihiumi  »li  v  Pt  .-Adit-tt  <lii^<  r  Ge- 
stll.<(haft  rmui^tlivii  hi'Oi'l'f.  /)(iii",jrn  uunle  zu  diesen  Ftiiam- 
>>]irriifii>nrn  1886  chie  .,Mt  i  IdvubiD  t/i.alie  .9\2 //menf///^'  eontiolidirte 
AiiUihe"  im  Beim;i(  von  12  000  000  MIc.  aufgenommen.  Die 
iinildenhmji sehen  Eisenhahnsrhuhleu  belaufen  sich  somit  tjegett' 
nürfif/  (1889)  auf  den  Bet^f  der  S^/^ptoceniigen  Anleihe  von  tH70 
und  auf  die  tben  angegebene  Anleihe  von  1886. 


Güstrow-BüÜKOwer  Eisenbahn. 

Die  Stadt  Ofistrow  bildete  sehon  vor  EinflUiniiig  der  Eisen- 
bahnen den  Mittelpunkt  des  mecklenlHirgischen  Binnenhandels;  um 
so  mehr  musste  sie  aber  andi,  um  diese  Bedeutung  nicht  zu  ver- 
lieren,  darauf  bedacht  sein,  möglichst  Mhzeitig  in  das  Schienen- 
netz  gezogen  zu  werden.  Sie  richtete  ihre  Bestrebungen  gleich* 
zeitig  mit  den  mecklenburgischen  Seestädten  Wismar  und  Bestock 
auf  diesen  Punkte  bald  nachdem  die  Hei-stellung  der  Berlin-Ham- 
burger Bahn  gesichert  war.  Zur  AusfQhning  der  in  Betracht 
kommenden  drei  Prorjecte  behufs  Verbiiidmig  der  StÄdte  Rostock» 
Wismar  und  (uistiow  mit  der  Laudeshauptstadt  Schwerin  und 
weiter  durch  die  Berlin -Hambmger  Tin'  ^  mit  Hamburg  und  Berlin 
bildeten  sich  zunäciist  drei  verschiedene  Uesjellschaften,  von  \\  <M<iieu 
die  Gttstrower  die  landesiierrliche  Concession  zum  Bau  und  Betiieb 
einer  Eisenbahn  von  Güstrow  nach  Bützow  (an  der  kurz  vorlier 
concessionlrten  Kostofkr-r  Linie)  niitfrtn  3.  April  isir»  erhielt. 
Die  Bestätigung  der  iStatuten.  in  weichen  das  (TrundcajiifJil  auf 
1  050  000  Mk.  festgesetzt  war,  erlolgte  luiterm  ''>.  Pezembt  r  des- 
selben Jahres,  und  liiervon  waren  bereits  40 " ,  L'in<^'e/alilt.  mit  den 
Bauarbeiten  alier  noch  nicht  begonnen,  als  <lie  drei  (iesellst  liaften 
in  ihrem  eigenen  und  gegenseitigen  Interesse  sich  mit  Allerhöchster 
(Tenehmigimg  vom  10.  März  1840  zu  einer,  der  „Mecklen- 
burgischen EisenbahugeseÜschalt",  fusionirten.  Die  Actionäre  der 
Güstrow  -  Bützower  Eisenbahngeseliscliali  traten  mit  ihren  Ein- 
zahlungen zu  der  nenen  Gesellschaft  über,  und  Bau  und  Eröffnung 
der  Linie  Güstrow -Büizuw  lullen  erst  in  die  Zeit  des  I^estehens 
der  „Mecklenburgischen  Eisenbahn''. 

(«uHtrow-Bfltzower  £isenbahnpapiere  waren  fiberhaupt  noeli 
nicht  auHgefertigt  gewesen. 
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Hagenow-Schwerin-Rostocker  Eisen  babn. 

Bereits  in  dem  Staatsvertrage  vom  8.  NovemV)er  1H41  über 
die  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Berlin  und 
Hamburg  war  anch  der  Bau  einer  Zweigbahn  ans  dieser  nach  der 
Haupt-  ond  Besidenxstadt  Schwerin  des  Grofishensogthams  Mecklen- 
bnig-Schwerin  ins  Auge  gefasst  und  hierbei  ziinächet  die  ÄusfQhrang 
auch  dieser  linie  durch  die  Berlin-Hamburger  läiseiibabngeseUschaft 
angenommen  worden.  Da  Letetei«  aber  bei  der  Actienzdchnang 
schon  ihr  ihre  Hanptlinie  ganz  unerwartet  geringe  Betheiligaug 
des  Privatcapitals  erfahr,  so  dass  selbst  diese  nur  Dank  dem  Ein- 
greifen der  Regierung  des  Orossherzogtbums  Mecklenburg-ii^hweriii 
und  des  Senats  der  freien  Stadt  Hamborg  durch  Uebemahme  der 
anderweitig  nicht  nnteranbringenden  Actien  zn  Stande  kam,  konnte 
die  Gesellschaft  das  Schweriner  Project  nicht  ausführen.  Nachdem 
jedoch  wenigstens  die  AnsfÜhrang  der  Hauptlinie  Berlin  -  Hamburg 
gesichert  war,  bemühten  sich  die  beiden  mecklenburgischen  See- 
städte Wismar  und  Rostock  um  die  Herstellung  von  Schienenver- 
bindungen  mit  dieser  Linie,  indess  beeinträchtigten  gegenseitige 
Kifei*süchteleien  voi-erst  einen  schnellen  Fortgang  der  Angelegen- 
heit. Deshalb  tiat  Se.  Königliche  Hoheit  der  (inissh(Mvo<r  von 
Mt'<:kleiibiir£:-S(  h\vt'i-ifi  Höchstselbst  im  Iiitcn^sso  der  Laii(lesji;uii)t- 
stadt  und,  um  so  wenigstens  den  Aiitanii  der  Schiciirnw cut-  nach 
den  Seestädten  m  {rewiimen.  tiii-  den  Hau  ih'V  Linie  llauenow- 
.Scliwerin  auf  landesheniiche  Ku.slt'n  t-in.  Noch  flif  dii-srlbe  aber 
im  Bau  begonnen  war,  setzten  >icli  \\  isniai-  sow  ohl  wie  Kostf»ck 
mit  Hamburger  und  Altonaer  Han(lt  |>lian^t  i  n.  wrk  li  Letzteren  vor- 
nehmlich an  dem  Znstand<kuiameu  vun  Kibeulialiiieu  /wischen 
ihien  und  den  nun  kii  nlmrgischen  Seestädten  gelegen  sein  musste, 
in  \  eibindinig,  und  aal  diese  Weise  winde  die  Zeiclnnmg  des  ei^ 
foixlerlichen  Actiencaijitales  gesichert.  Nunmehr  ertheüte  der 
Iiandesherr  unterm  8.  Mftrz  1845  die  Genehmigung  zum  Bau  und 
Betrieb  der  ganzen  Linie  Hagenow- Schwerin -Kostock  duixh  eine 
ActiengeseUschaft. 

Die  auf  Grund  dieser  Concession  mit  Sitz  in  Rostock  gebildete 
Gesellschaft  wurde  tmterm  14.  Juli  desselben  Jahres  Alleriiöchst 
bestätigt  nnd  das  Gmndcapital  auf  8  400  000  Mk.  festgesetzt. 

Fast  gleichzeitig  mit  dieser  Gesellschaft  hatten  sich  aber  im 
Interesse  der  Seestadt  Wismar  und  der  Stadt  Gfistrow,  als  wich- 
tigsten Platzes  des  Mecklenburger  Binnenhandels,  noch  zwei  be- 
sondere Actiengesellschaften  zur  Verbindung  der  genannten  Städte 
mit  Schwerin  und  der  Berlin-Hamburger  Bahn  gebildet  und  eben- 
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falte  bereits  die  AllerhOehste  Bestfttagung  erhalten.  In  ihren 
eigenen  nnd  gegeitneitigen  Interesse  fbsionjrien  sieh  nun  mit  AUer- 
hdehster  Genehmigung  vom  10.  Wka  1846  diese  drei  Gesellschaften 
zu  einer,  der  „Mecklenburgischen  Eisenbahngesellscüialt",  auf  welche 
die  den  drei  einzelnen  Oesellsi^ften  ertheflten  Concessionen  fiber- 
tragen wurden. 

Die  Actioniire  traten  mit  ihren  Actienaeichnnng«!  und  den 
bereits  geleisteten  Einzahlnngen  von  40%  za  der  neuen  Gesell- 
schaft ttber.  Uebiigens  hatte  die  Rostocker  Gesellschaft  am 
I.Dezember  1845  bereits  mit  den  Erdarbeiten  auf  der  Theilstrecke  « 
Hag^enow  -  Schwerin  begonnen.  Hagenow  •  He hwerin  -  Kostocker 
JsäseiilNilinpapiere  waren  IU»erliaii|»t  noch  nicht  ausgefertigt  ge- 
wesen. . 

Hainichen-RcMssweiner  Eisenbahn. 

Nachdem  bereits  1860  eine  Zweigbahn  aus  der  Strecke 
Cheuinitz  -  Freibere:  heraus  seitens  des  Staats  nach  der  Stadt 
Hainichen  gel><tü{  wurden  war,  coustituirte  sieh  187"i  eine  besondere 
Actiengesellschatt  unter  obipfem  Namen  znm  Bau  einer  an  jene  an- 
sclüiessenden  Bahn  von  Hainichen  nacli  Hu.sswein,  Station  der  Linie 
Leipzig-Dubehi-Dre.>iden,  und  erhielt  antenii  22.  Mai  desselben  .Jahres 
die  landeshen-liche  Concession. 

Der  Bau  begann  1872,  und  die  17,4  km  lauge  Neubaustrecke 
wurde  am  15.  August  1874  eröffnet,  während  die  Bahn  ausserdem 
noch  bei  Bossweiu  anf  2,4  km  das  Planum  dei*  Leipzig  •  Dresdener 
Eisenbahn  benntst. 

Das  Anlagecapital  belief  sich  anf  2  3^2  000  Mk.  in  St-Actien 
&  300  Mk.  und  2  352000  Hk.  in  dprocentigen  Fr. -Obligationen 
k  800  Mk.  und  war  fast  ganz  den  Bannntemehmem  der  Bahn  als 
Zahlung  fiherwiesen  worden.  Den  Betrieb  ttbemahm  von  Anfong 
an  die  sächsische  Staatsbahnverwaltung  Ar  Bechnung  der  Gesell- 
Schaft.  Diese  Letztere  hatte  hierbei  nur  die  wirklichen  Kosten 
für  Bahnunterhaltung^  Bahnbewachung  und  Stationaverwaltung  zu 
vergüten  und  fttr  jede  geleistete  Zugmeile  14  Mk.  an  den  Staat 
zu  zahlen,  welcher  seinerseits  die  Betriebsmittel  stellte  und  die 
Kosten  des  gesammten  Fahrdienstes  sowie  der  allgenieineu  Ver- 
waltung tmg.  Ausserdttn  hatte  die  Gesellschaft  an  die  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  fiU^  Benutzung  ihres  Bahnkörpers  und  Besoi^fung 
des  Stationsdienstes  in  liosswein  jährlich  11  550  Mk.  zu  zahlen. 
'lYotz  der  bedeutenden  Industrie  der  Stadt  Hainichen,  deren  Flanell- 
fabrikation  die  bedeutendste  in  ganz  Deut^ebknd  ist  und  deren 
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EnengniBBe  in  FlanellAn  und  anderen  WoUwaaron  nAeh  Italien, 
Oataaien  und  Amerika  groesen  Absata  finden,  entvickeLte  sioih 
der  Verkehr  fUr  die  neue  Linie  Anfangs  nnr  sdiwach,  so  dass  an- 
erst  mit  direeten  Betriebedefidts  gearbeitet  wurde,  nnd  daher  die 
GesellBchaft  auch  nicht  im  Stande  war,  fttr  I87i  die  Zasmn  an 
die  F^.- Obligationen  zu  zahlen.  Sie  beabsichtigte  deshalb,  den 
Betrieb  gänzlich  einzustellen,  doch  versagte  hierzu  der  Süiat  seine 
Qenehmignng.  Indess  besserten  sich  in  1875  die  Verhältnisse, 
und  nun  erwarb  der  Staat  auf  Antrag  der  Gesellschaft  die  Bahn  per 
lü.  August  187<»  gegen  Zahlung  von  1  460  000  Mk.  zu  vollem 
Eigenthum.  Aus  der^Liquidationsmasse  erhielten  die  Inhaber  der 
Pr.-Obligationen  pro  Stück  k  30ü  Mk.  135  Mk.  und  jede  St.-Actie 
ä  300  Mk.  48  Mk.    Fonds  liatte  die  Gesellschaft  nicht  geführt. 

Nach  den  statistischen  Berichten  fiir  1876  berechnete  sich 
der  sächsische  St^at  die  Krwerbskoslen  auf  1808  088  Mk. 

Nach  Obigem  giebt  e8  Haiuiclieu  -  Aossweiner  Eisenbalm- 
papiere nicht  mehr  ini  Verkehr. 


Halle*Soraa-Gabeiier  Eisenbahn. 

Schon  üüliei  hatten  sich  Lokalcomites  zur  Betreibung  eines 
solchen  Projectes  gebildet,  und  1862  wurde  der  Magdeburg-Leipziger 
ISsenbabngeseUschaft  gelegenüich  der  Goncessioninuig  der  HaÜe- 
Caaaeler  Zweigbahn  seitens  der  prenssischen  Hegierung  für  die 
Luiie  Halle-Soran-Guben  als  Fortsetsang  der  eben  genannten  das 
Vorrecht  zum  Bau  eingerftumt»  indess  beschloss  1865  deren  General- 
versammlung, denselben  nur  unter  der  Bedingung  anszuf&bren,  dass 
das  Terrain  dazu  unentgeltlich  hergegeben  würde.  An  dieser  For^ 
derung  scheitote  die  AnafQhmng  durch  die  Magdeburg- Leipziger 
Gesellschaft.  Darauf  bildete  sich,  eine  neue  besondere  Actiengesell- 
scfaaft  mit  Sitz  m  Berlin  und  ^diese  erhielt  unterm  3.  Februar 
1868  die  Goncession  zum  Bau  und  Betrieb  der  Linie  Üalle-Torgan- 
Cottbus  und  von  da  in  Gabelform  nach  Sorau  und  nach  Guben. 
Der  Bau  begann  sofort  und  die  erste  Theilstrecke  Gaben  •  Cottbus 
wurde  am  1.  September  1871,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdeh- 
nung von  270,7  km  aber  am  30.  Juni  1872  eröffnet,  worauf  der 
Sitz  der  (Teselkschaft  nach  Halle  verlegt  wui'de. 

Das  ursiniint2:liche  .A nlagecapital  belief  sich  aut  20  250  000  Mk. 
in  St.-Actien  ä  .'500  Mk.  mit  4%,  Banzinsen  und  20  200  000  Mk.  in 
8t.-Pr  ■  Actien  ä  GüO  Mk.  mit  f)^/^  Bauzinsen.  Aus  dem  Keingewiun 
sollten  zunächst  die  St.-Fr.-Actien  5  7o  Dividende  mit  Recht  auf 
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NadaaUang  and  hieniaoh  die  8t.-Aetie&  bis  6'/^  ^/o  lüvideiide  er- 
lialten,  der  weitere  üeberschiiM  aber  unter  beide  Actlfinsorten  pro 
rata  der  Beträge  Tertheilt  werden.  Die  dprocentige  Dividende 
der  St.-Pir.-Actien  fBr  dae  laufende  Jahr  ging  der  NachzaUnng  der 
rttGketftodigen  Dividenden  derselben  vor. 

Da  dies  Anlagecapital  Bich  als  nnialAnfl^idi  erwies,  mnaste 
die  Gesellscbaft  nocli  während  des  Baues  mit  Flivüegtum  von  1871 
resp.  1872  Anleihen  im  Gesamnitbetrage  von  14070000  Mk.  in 
5  procentigen  Pr.-Ohligationen  Lit.  A  aufnehmen. 

l^m  den  Welthandelsplatz  Leipzig  in  ihr  Netz  zu  ziehen, 
baute  ilie  Uesellschaft  mit  Concession  von  0872  eine  Zwei^^hahn 
von  ilu'er  Station  Eileuburg  nach  dort  und  eröffnete  die  23,6  km 
lange  Strecke  1874.  Die  an  die  durchschnittenen  Bahnen  und  den 
.*^ammeUtalLuhof  in  Leipzi<^  gebauten  Anschlussgleise  sind  7,ä  km 
laut:.  Hierzu  hatte  sie  mit  Privileg-iiim  v'mi  1h7'2  eine  Anleihe 
von  ()  litiU  ÜOO  Mk.  in  o  pi*oceutigen  Pr.-UbUgatioueu  Lit.  H  aufge- 
nommen. 

Da  die  Bahn  als  tiiie  der  letzten  wichtigeren  m  geradester 
Linie  in  ein  bereits  ausgebaute..^  Netz  eiugefügft  wurde,  war  sie 
wohl  berechtigt-,  aut  einen  regen  Verkehr  zu  liuifeu,  ebenso  wie 
die  au  ihr  liegenden  Jvuhluugruben  und  nicht  unbedeut^snden  Fabrik- 
städte Sorau,  (iubeu,  C'ottbus,  Kirchliaiii,  lulenbm-g  und  die  beiden 
westlichen  Ausgangspunkte  Halle  und  Leipzig  einen  lebhaften  Ver- 
kelir  erwarten  liessen.  Sie  Termochte  indess  nicht,  den  Durch- 
gangsverkehr an  sich  zu  ziehen,  und  der  ans  üurem  eigenen  Getdet 
stammende  konnte  sie  bei  den  hohen  Anlagelcosten  von  circa 
207  984  Mk.  pro  1  km  nicht  genügend  sJimentiren,  so  dass  sie 
von  Anfang  an  mit  Unterkdlanzen  zu  kämpfen  hatte  und  eine  der 
nothleidenden  Bahnen  wurde. 

Deshalb  sah  sieh  schon  1874  die  Gesellschalt  genöthigt,  Uand- 
darlehen  im  Betrage  von  2  400000  Mk.  aufSninehmen.  Zur  Zurück- 
zahlung dieser,  sowie  zu  der  noch  weiteren  nöthigen  Ausrüstung 
der  Stamm-  und  Zweighalin  erhielt  sie  noch  in  demselben  Jahre 
die  Genehmigung  zui*  Ausgabe  5  procentiger  Pr.-Obligationen  Lit.  V 
im  Betrage  von  6  495  000  Mk.,  indess  vermochte  sie  nicht,  dieselbe 
uiiterzubiingen.  und  nnisste  deshalb  unter  Verpfitndung  dieser  noch 
w*citei'C  Handda riehen  aufnehmen. 

Nachdem  die  Regierung  die  üenehmigung*  zu  der  mm  bealv 
sichtigteii  Betriebsüberlassung  auf  Strecke  Eilenburg-lieijtzig  an  die 
MHld^ntliHlhalin.  auf  Cottbus  -  Guben  au  die  Cottbus -Grossenhainer 
Bahn  und  aul  llalle-Soiau  an  die  Obeischiesiscbf  Balm  verweigert 
und  auch  den  hieraut  erbetenen  Staatszuschuss  abgeschlagen  hatte, 
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jÜMrtteM  die  Gesellschaft  vom  1.  Janiiar  1877  ab  Verwaltung  und 
Betrieb  der  Balm  auf  ihre  eigenen  Kosten  an  den  Staat,  wogegen 
dieser  Ittr  die  Anleihen  Lit.  A  und  B  und  die  auf  9000000  Mk. 
m  erhöhende  Anleihe  Lit.  unter  Convertinuig  des  Zinsfosses 
simmtlieher  Anleihen  auf  4'  .,  die  yoUe  Zinsgarantie  ttbemahm. 
Die  erforderlich  werdenden  Zinsasuscfallsse  sollten  dem  Staat  nebst 
5  Vo  Zinsen  aus  den  BeinertiSgnissen  apftterer  Jahie  zurückgezahlt 
werden,  so  dass  deren  Tilgung  der  Anuzahlnng  von  Dividenden 
vorging.  Von  dem  etwaigen  Ueberschnss  Aber  4%  Dividende  der 
dt^ActienaoUte  der  Staat  den  drittenTheil  alsSuperdividende  eriialten. 
EndUcb  worde  demselben  das  Becht  eingeräumt,  die  Bahn  schon 
nach  15  Jahren,  ab  1876  gerechnet^  gegen  Uebemahme  s&mmt- 
licher  Anleihen  und  Schulden  und  Zahlung  dee  ftnffiMhen  Betrages 
der  BeiBeittnalime  der  letzten  fünf  Jahre  abzüglich  der  ihm  aus 
diesen  zugefallenen  Superdividende  zu  vollem  Eigenthum  zu  er- 
werben. Die  Bahn  wnrde  zunächst  der  königlichen  Eisenbahn- 
direction  in  Berlin,  später  aber  der  in  Edaxt  unterstellt. 

Während  der  eigenen  Verwaltung  hatte  die  GeseUachaft  die 
Zinsen  Ar  die  Anleihen  niemals  ans  den  Betriebeeinnahmen  be- 
streiten können,  so  dass  sich  jedes  Jahr  Unteryianzen  e^ben« 
Selbstredend  hatten  anch  die  Stamm-  und  St.-Fr.-Actien  nie 

Dividende  erhalten  können,  vielmehr  war  die  ganze  statuteumässige 
*  Dividende  der  St.-Pr.-Actien,  also  17'  a7o  mit  4  050  000  Mk.,  rück- 
ständig geblieben.  Die  Unterbilanz  mit  2  577  85(>  Mk.  per  ult.  1875 
sowie  die  schwebenden  Schulden  tilgte  der  Staal  aus  der  Anleihe 
Lit.  C,  die  rückst&ndigen  Dividenden  an  die  St.-Pi'. -Actien  aber 
blieben  noch  schwebend. 

Iii  den  beiden  ersten  Jaluen  unter  Verwaltung  des  Staats 
187C  und  1877  musste  dieser  auf  Grimd  der  Zinsgarantie  n^n  r>20  Mk. 
zuschiessen,  doch  besserten  sich  von  di  ;ib,  Lesondei*s  dadurch, 
dass  nun  endlich  der  Durchn-angsverkelH  uitei  IIalle-(Tiil>«n  geleitet 
wurde,  die  Verhältnisse  so.  das»  diese  Zuschüsse  nebst  Zinsen  1878 
und  1879  zurückg:ezahlt  und  in  letzterem  Jahre  die  erste  Dividende 
an  die  St.-Pr.-Actien  mit  3'/..  7.,  gezahlt  werden  konnte.  Im 
Ganzen  erhielten  die  vSi.-l'r.-Aciien  bis  ult.  1883,  wo  die  Bahn  in 
das  Eigenthum  des  Staates  überging,  ind.  Nachzahlung  folgende 
Dividenden : 

pflO  1B78  1878  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881 

0       0       0       0       0       0       0      SVt     6  8Va7o 
fro  1883  1888 

«13« 
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ao  dau  im  Gaiuseii  den  Statuten  gegenüber  noch  90Vt  V«  i^^* 
ständig  waren. 

Die  St.-AGtien  hatten  natBrlich  nie  Dividende  erhalten  k&nnen. 
1884  nachte  der  Staat  der  Oeaellsduift  die  Offerte,  die  Bahn  schon 
jetst  zu  vollem  Eigenthum  zu  erwerbeUi  ond  bot  hieibei  fttr  je 

1  St.-Actie  a  300  Mk.  150  Mk.  in  4|aocentigeQ  Consols  ond  fllr 
je  2  St.-Pr.-Actien  k  600  Mk.  (=  1200  Mk.)  1350  Mk.  iii  4pro- 
ceutigen  Consols  plos  15  Mk.  Convertinuigsprftmie  f&r  jede  SU- 
Pr.-Actie. 

Die  (Teueralvei-sammlung  uabm  dieso  Olferte  an,  und  die  Bahn 
ging  laut  Gesetz  vom  23.  Februar  1885  mit  Rechnung  ab  1.  Januar 
1884  am  1.  April  1885  in  den  Besitz  des  preuäsischen  ätaates  über. 
Die  Gesellschaft  löste  sicli  luernach  auf. 

Der  Kaofpi'eis  stellte  sich  nach  Obigem  für  den  btaat»  wie 

folgt: 

für  20  2r)0(>oo  Mk.  SL-Actieu  10  125  000  Mk.  in  4i)roc.  Consols 
fiir  20  2üü  uuu  Alk.  St.-Pr.-Actien  22  781  250  Mk.  in  4proc.  Consols 
für  letztere  au Convertirungäprämie    500  250  Mk.  baar 

Summa  33  412  500  Mk 
wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  26  20o  *J<)0  Mk.  kamen. 
An  Fonds  fielen  dem  Staat  .•^«584  365  Mk.  zu. 
I  MV  I  UckständigeQ  Divideudeu  der  ät.-Pr.-Actieu  wuixieu  uicht 

nachgezahlt. 

Bei  iJrbiKiantj  de)  BaJni  in  dmi  Besitz  den  Staats  heirmj  der 
Ztm/us.i  t,(tmfiii(ic/icr  AnUiJu-t)  -/V  o  ^'q.  Zunärhst  trn,  il>-  derselbv 
per  1.  April  18si)  auf  4^*!n  hi  rahf/fstUt,  dmiu  tihir  mi  .liilne  18^7 
div  Pr.- Ohlttfultotitn  üllrf  L'in/s>iutieu  ift  -'»^  proicntujr  CniisoU 
iihu^ttüusrhf.  resjK  die  hit^rza  nu  ht  unfftiHeldctvti  StHche  per  l.  Juli 
l8fi7  zur  haaren  KinVisaatj  (jekiindiift. 

Sonach  glebt  es  Halle  -  Sorau  •  iJubener  EiNeiibahupapiere 
nieht  mehr  im  Terkehr. 


Haiubm  g  -  Bergedorfer  Eisenbahn. 

Der  hohen  Wichtigkeit  der  Städte  Berhn  und  Hamburg  ftr 
Kandel  und  Wandel  entsprechend,  wurden  schon  183t>  l^strebnngen 
zur  fferstellung  einer  Schienen  Verbindung  zwischen  denselben  wach, 
doch  hatten  diese  vorläufig  keinen  greifbaren  Erfolg-.  Ks  bildet« 
sifh  deshalb  1838  zunärhgt  nur  ein  Tomitf'  in  Hamburg  ziu*  An- 
strebung einer  Eisenbahn  vuii  iiambm-^^  nach  dem  nur  kleineu, 
aber  sehr  industriereichen  Städtchen  Bergedorf,  da»  damals  noch 
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den  freien  Städten  Hamburg  und  Lübeck  ijemeinbchaltiich  gehörte, 
1867  aber  xou  der  ersteigen  gränzlkb  erworben  wm-de.  Die  in- 
zwischen mit  Sitz  in  Hamburg  cdustitoirte  (lesellschaft  erhielt 
unterm  11.  bezw.  25.  Mai  1840  die  Concession  für  die  genannt« 
Linie,  begann  den  Bau  in  demselben  Jahi*e  und  übergab  die 
I4j-M  km  lange  Balm  am  1.  Mai  1842  dem  Betriebe. 

Das  ursprüngliche  AiUagecapital  wai*  auf  1  500  OOÜ  Mk.  Banco 
=  2250000  Mk.  Re^wSlming  in  St-Actien  k  300  Mk.  Banco 
=s  460  Mk.  Beichsw.  privÜegirt  and  diesen  vom  1.  Mai  1842 
ab  4  %  feste  Zinsen  mit  Recht  anf  Nachzahlnng^  isaeikaoot  worden, 
wosa  noch  aus  weiteren  Reinftberscbttssen  eine  Snperdividende 
treten  sollte.  Die  Einnahmen  der  Babu  waren  aber  ao  geiing, 
dass  schon  bei  der  ersten  Zinszahlung  pro  1842  die  iiir  4000  Actien 
ausfiel.  Es  wurden  deshalb  zur  EinlOsnng  dieser  4000  Stflck  Zins- 
Coupons  1843  nene,  den  alten  gleichberechtigte  St. -Actien  im 
Betrage  von  48  000  Mk.  Banco  sc  72000  Mk.  Reichsw.  ans- 
gegeben.  Nachdem  inzwischen  die  Linie  Berlin -Bei-gedorf  einer 
besonderen  Oesellschaft  coucessionirt  worden  war,  wurde  zum  Aus- 
bau der  Bahn  für  den  zu  erwartenden  bedeutenden  Verkehr 
das  Anlageeapitol  um  1548000  Mk.  Banco  =  2322000  Mk. 
Rdchsw.  in  St.-Actien  erhobt.  Dieselben  übernahm  der  bam- 
burgische  Staat  und  hierbei  gleichzeitig  die  Amortisation  auch  der 
ersten  Actien  mit  120*/o  des  Nennwertbes  unt^r  Verwendung  der 
neu  eingefiihrt-en,  von  der  Grst  llschaft  zu  leistenden  Amorfisiitiuns- 
abgabe  und  der  event.  Superdividende  seiner  St.-Actien,  wobei  er 
sich  aber  das  Recht  vurbeliielt.  dif  Amoiüsationsciuote  nach  Be- 
iInden »einerseits  auf  50  000  Mk.  Banco  =  75  000  Mk.  Reidisw. 
zu  erhöhen.  Dieso  Amortisationsabgsibe  war  die  einzige  Abgabe, 
welche  die  Gesellschaft  zu  entrichten  hatte.  Sie  betrug  '  . „  des 
{ranzen  Actiencapitals,  war  aber  erst  aus  deti  Reinnberschüssen 
nach  Zaliliing  der  4'Vi,  festen  Zinsen  und  der  Zinsrückstände  an 
die  Stiimniactien  zu  iRii^ten.  nnd  sring  also  der  SnppTdi^idfnde  der 
St,-.\eti<Mi  vor.  —  Schon  1842  hatie  die  ( iVsellscluit't  mit  Aiitnalime 
von  Anl'  iluni  beginnen  niüs.sen,  die  wahreml  des  iilleiniiren  Be- 
stehens dei-  Mahn  die  WnUf  von  :;i)0O(M)  Mk.  Baneo  —  4."ii)()()(i  Mk. 
Reichsw.  erreieliten.  Dieselben  wiinieu  ist?  ztn-ii(ku»'/alilf .  1h48 
jedoch  eine  neue  loocentiire  Anleihe  im  Ketrnsre  von  1  "iOonno  Mk. 
Banco  =  2  250  OUO  Mk.  lü  i.  hsw  .  aut^'-emuiinien.  die  wiedei  inn  ls.')5 
durch  eine  4procenti?e  im  KeUage  von  1  447  5(JU  Mk.  Banco 
=  2  171  250  Mk.  Keiciisu.  eingelöst  wurde. 

Nach  iuülfnung  der  Linie  Ilerlin-Hergedorf  eine  cUe  Hamburg- 
Bergedorfer  Bahn  am  1.  Dezember  184»»  in  Hetrieb  luid  Pacht  der 
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neaen  Gesellschaft  über.  Dieselbe  hatte  an  die  Bergedorfer  Ge- 
sellschaft 4%  Zinsen  der  von  dieser  Ar  den  Bahnhof  in  Haoiboig  a»f- 
gewendeten  Anlagekosten  und  femer  ans  der  Bruttoeinnahme  der 
Linie  Hambnrg-Bergedorf  bis  inel.  1851:  457«*  ^b  da  aber  50  7o 
2Q  zahlen.  Ebenso  wenig  wie  w&hrend  der  eigenen  Verwaltung 
reichten  in  den  ersten  Jahren  des  PaditrerhAltnisses  die  Ein- 
nahmen zur  regelmässigen  Zahlung  der  festen  Zinsen  an  die  St.- 
Actien  hin,  vielmehr  konnte  solche  immer  erst  naehlrftglicb  be- 
wirkt werden.  Erst  1854  trat  hierin  eine  Wendung  zum  Bessern 
ein,  so  dass  1856  die  erste  Superdividende  vertheilt  werden  konnte. 
Es  trugen  hieran  die  abnoim  hohen  Anlagekosten  mit  in  Summa 
6894000  Mk.  Reichsw.  Schuld,  wonach  die  Bahn  mit  ca.  479000  Hk. 
pro  1  km  eine  der  theuersten  Deutschlands  ist.  Die  oben  erwähnte 
Amoi-tisation  der  St.-Actien  war  1870  beendet,  und  lüerdurcli  wurde 
der  Hamburger  Staat  alleiniger  Eigenthümer  der  Bahn,  wobei  er  in 
die  Rechte  und  Pflichten  der  gleichzeitig  erloschenen  ITaiiibiirg-- 
BerffeilnrtV'i  < lesellschaft  b(  zli^rürh  des  Pachtverhältuisses  zu  der 
Berliu-Hamburger  Gesellschalt  eintrat. 

An  festen  Zinsen  incl.  Nachzahlungen  und  au  Super- 
tliWdenden  zusammen  hatten  die  St.-Actien  erhalten: 

pro  1843  1844  1845  1846  1847  1848  1849  1H50  1851  1852 
0       0       0       0       8       4       4        l       4  87o 
pro  1853  1854  1855  1856  1857  1858  18r>U  1860  1861  1862 
4       12       5     V/,      8      7V3      9       8       8  1%\ 
pro  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869    )  im  Durchschnitt 
8V,  10'/,  9V3   8Vß   o'/^   9%l0%7»i    also6,»8  7o. 
Die  rückständiireii  Actienzinsen  pro  1842  waren,  wie  schon 
oben  erwäbnt,  durch  Ueberlassnng  neuer  Actien  gedeckt  worden. 

1883  trat  der  preussische  Staat  mit  dem  Hamburger  Senat 

bezüglich  des  Ankaufs  der  Strecke  Hamburg -Bergedorf  in  l'nt^r- 
handluug  und  führte  dieselbe  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn 
laut  Gesetz  vom  17.  Mai  am  1.  JuU  1884  in  das  Eigentbum  des 
preussisclien  Staates  überging. 

Derselbe  zahlte  als  Kaufpreis  14  000  000  Mk.  und  flbemahm 
den  noch  im  Umlauf  befindlichen  Rest  der  Anleihe  mit  1 856  256  Mk. 
als  Selbstschuldner,  so  dass  sich  der  Gesammtkaufprei^^  auf 
15  856  256  Mk.  oder  pro  1  km  auf  1  101  200  Mk.  stellt  Die  Bahn 
Avurde  zusammen  mit  den  Linien  der  Berlin-Hamburg-er  Eisenbahn- 
gesellschnft  zunächst  einer  besonderen  köuiglichen  DirectioUi  dann 
aber  d'v  in  Altona  unterstellt, 

i^  ondä  hatte  die  Bahn  statutengeiuäss  nicht  gehabt. 
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Gleiclii6i%  übernalmi  Preiiasen  den  Betrieb  auf  dem  dem 
HamlHiiger  Staat  gebCrenden  Theüe  der  Hambm'g-Altonaer  Ver- 
bindongsbehn  gegen  eine  jährlicbe  Pacbtsumme  von  86000  Mk. 
bei  zweyihiiger  Eandigmig  des  Vertragee. 

Da  dk  Jh-.'Obi^Hcnen  seitens  des  preussischen  Staats  im 
Jähre  iHbT  in  <i^f» proceiiti;/'  fV,itsoJfi  mfuithimschtf  die  hiereu 
tticht  üHijt'tiirlddm  Sdicke  iihvr  InrciU  per  i*.  J<nt>mr  h'iS?  gur 
baan  n  Jiikkzahluuy  (jekündigt  n  orden  siml,  s«  giebt  es  Uambnrg* 
Bergedorfer  £laenbaii]i|Mi|»iere  niebt  mehr  im  Verkehr. 

Hannover  -  Alteiibekener  Eisenbahn. 

Scholl  wäliieud  der  i>elb8t8tändigkeit  des  Köiiig^ieichs  Hannover 
hatte  die  köiiiflicht'  Tfesrierun^  da-^t-Hist  den  Bau  dieser  Linie  ins 
Auge  irefasst  und  dann  lisü7  dtM*  preiissisclit-  Staat  die  \  orarbeiteii 
l'iir  dieiselbe  anfrrtigeii  lassen.  Die  Austulmuig  der  Bahn  eilulgie 
schliesslich  aber  durch  eine  \ctienj,'esellschatt,  weh*he  unterm 
25,  November  1H68  von  den  betheilijrten  StaalcH  Pinissen. 
W  uldeck-l'ynuuiit  und  T.ipi)e-I  Detmold  die  ('oucession  zu  dcr.selben 
nebst  Zweigbahnen  nach  Kücliengarten  und  von  Weetzen  nach 
Haste  (an  der  Linie  Wunstorf- Minden)  erhielt.  Durch  letztere 
Linie  kam  das  schon  längst  bestandene  Project,  das  kohlenmche 
Deistergebirge  mit  der  Stadt  Hannover  in  Scbienenverbindnng  zu 
bringen,  zur  Ausführung. 

Das  Anlagecapital  wurde  auf  28  500  000  Mk.  je  zur  Hftlfbe 
in  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien  mit  b%  Bauzinsen  festgesetzt. 

Der  Bau  begann  1S69.  Durch  den  Krieg  1870  aber  ver^ 
zögert,  wurde,  bei  £r5ffiiaug  der  ersten  Theilstrecke  Hannover- 
Hameln  am  13.  April  1872,  die  109  km  lange  Hauptbahn  sowie 
die  25,5  km  lange  Deisterzweigbahn  Weetzen  •  Haste  noch  im  liauf 
desselben  Jahres,  die  Zweigbahn  von  Linden  bei  Hannover  nach 
KUchengarteii .  krn  lang:,  aber  erst  1873  dem  Verkehr  über- 
geben. Die  Hauptbahn  mündet  1,«  km  vor  Altenbeken  in  die 
preu88ische  iStaatsbahnst recke  Altenbeken -Holzminden  behufs  Mit- 
benutzung des  bereits  vorhanden  gewesenen  Tunnels.  Weiterhin 
baute  die  (it-sf^llschaft  mit  ('oncession  von  1870  die  ilu-e  Starani- 
strecke  in  Hameln  schneidende  fiinie  von  Grauhof  (Station  der 
Magdeburg- llalberstiidtrT  Bahn)  nach  Lohne  liinier  .Minden,  zur 
Abkürzung  des  \\  eges  v<in  Leipzig  und  Magdebüi>r  nnrh  Huliand, 
sowie  zur  Erschlie.ssung  dieses  an  .Sandsteinen.  Steinkoldun,  Kalk, 
Eisenei-zen  reicheu  und  duicli  seine  Zuckerfabriken  bekannte« 
Landstrichs.  Hierzu  erhöhte  sie  das  Anlagecapital  um  27imioo«)0  Mk, 
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wiedemm  je  zur  H&lfto  in  Stumm-  und  ät.-Pr.-Acti6ii.  Diese  149  km 
Umge  liiiiie  wurde  1875  erGlbet,  wobei  enf  dar  Stredu  Nord- 

stemmen-£Ize  der  alten  Haonover-Casseler  Bahn  und  deren  Zweige 
Nordstemmeu  -  Hildesheim  nur  ein  zweites  Qieis  gelegt  zu  werden 
brauchte.  Die  beabsichtigten  Zweigbahnen  aus  dieser  Linie  nach 
Goslar,  nach  Braunschweig,  nacli  Beesen,  nach  Benni^^-^M  und  die 
Verlängemng  von  Löhne  nach  Dortmund,  um  dort  Anschiuss  an 
das  Kohlenrevier  zu  suchen,  konnte  die  Gesellschaft  der  tinanziellen 
Bedrängnisse  wegen  nicht  zur  Ausführung  bringen,  obprleich  sie 
sppciell  flir  die  beiden  erstellen,  bereits  concessionirU'ii,  isT'J  eine 
4'  -procttiitii^e  Anleihe  im  Betrage  von  0  750  000  Mk.  autgenommen 
hatte,  wovon  zu  den  \'orarbeiten  fnr  Hildosheim  -  Bniunschweig 
gegen  2  WO  0<K)  311'.  verausgabt  worden  sind.  Der  Rest  wurde 
flir  die  Staniinstreoke  und  Löhne  -  Grauhuf  verwandt,  für  weU  lie 
beiden  Linien  sie  noch  1H73  und  1874  das  Privileg  zur  Ausgabe 
von  iVsprocentigen  Anleihen  in  Höhe  von  38  25(H)()0  Mk.  erhielt, 
von  denen  indess  4  83ü  900  Mk.  unbep^i  lieu  geblieben  sind.  Das 
emittiil-e  GesaniinLc<ipital  stellte  sicli  somit  auf: 
27  750  000  Mk.  St.-Actien 
27  750  ODO  St.-Pr.-Actien 
40  169 100  ,.  4V,procentige  Pr.-Obligationen 
Summa  95  669  100  Mk., 
das  ist  bei  einer  Gesammtlänge  von  287  km,  auaDchliesslich  der 
Verbmdmigsbahn  bei  Hannover,  auf  1  km  333  342  Mlc.  Hierbei  ist 
jedoch  die  der  Hannover  •Altenbekener  und  der  Magdeburg^Halber- 
Städter  Eisenbahn  gemeinsehaitlich  gehörende  Strecke  Granhof- 
Vienenborg  nicht  mit  eingerechnet,  dieselbe  erscheint  bei  Ifagde- 
burg-Halberstadt  in  ihrer  ganzen  L&nge. 

Die  Magdebnrg-Halberstftdter  Gesellschaft^  welcher  an  dem 
Znstandekommen  der  Linie  Grauhof  «L5hne  als  Fortsetaung  ihrer 
HaUe-Tienenbnrger  Strecke  specieU  gelegen  sein  musste»  hatte  hint 
Verferag  Ton  1872  Hannover- Altenbekener  Actien  im  Betrage  von 
21707  700  Mk.  fibemommen. 

Inhaltlich  eines  spftteren  Vertrages  von  1874  Übernahm  sie 
weiterhin  die  v(»lle  4' ..procentige  Zinsgarantie  für  die  ii  dem- 
selben Jahre  privilegirten  Hannover- Altenbekener  Pr.-Obligationen 
III.  Emission  im  Betrage  von  27  750000  Mk.,  wobei  indess  die 
geleisteten  Zuschüsse  aus  den  Beinertiftgen  der  späteren  Jahre 
zurückgezahlt  werden  sollten,  sowie  femer  vom  1.  Au<^iist  1874  ab 
die  gesammte  Verwaltung  und  den  Betrieb  auf  sämmtliclien  T.inieu 
(\or  Hannover-Alteubekener  Jjäsenbahngesellschaft,  jedoch  tUr  Kedi- 
nuog  dieser. 
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(ileicli/eitig  wurden  hierbei  die  Statuten  dahin  geändert,  dass 
die  8t.-Pr.-Actien  der  l)edin<rteii  Amortisation  unter  Verwendung 
des  dritten  TUeils  vom  Reinüberschuss  über  5^/,j  "/^  unterliegen, 
sowie  dass  dieselben  aus  den  l^eberschüssen  der  späteren  .lahre 
Nachzahlung  ihrer  öprocentigeu  Vurzugadividende  erhalten  soUteu. 
Diese  statutatiBehea  Beatimnumgeii  blieben  fthngena  den  «iridiehen 
Verhflltousen  gegenflber  wertUos.  Das  erste  Betriebsjahr  1873 
schloBs  mit  einem  definitiven  Betiiebsdeficit  Ton  rund  2420000  Hk. 
ab,  und  ancti  in  den  späteren  Jahren  reichten  die  Bruttoeinnahmen 
nicht  einmal  snr  Verzinsung  der  Anleihen,  so  dass  Magdeburg- 
Halberstadt  bis  aar  Terstaatlichnng  der  Bahn  auf  Grund  der  über- 
nommenen Zinsgaiantie  1770  310  Mk.  Zusehnss  leisten  musste, 
ond  daher  selbstredend  weder  Stamm-  noch  St-Pr.-Actien  je  eine 
Dividende  erhalten  konnten. 

In  Folge  des  auf  ewige  Zeiten  mit  der  Magdeburg -Halber* 
Städter  Gesellschaft  geschlossenen  Fuslonsvertrages  und  der  hierin 
festgesetzten  Zinsgarantie  sah  sich  der  preussische  Staat  ge- 
Tiöthigt,  obgleich  der  Besitz,  dieser  nothleidenden  Bahn  fiii'  ihn 
nichts  Verlockendes  haben  konnte,  bei  der  \'erstaatlichung  von 
Magdebni^ - Halbei-stadt  auch  Hannover- Altenbeken  mit  zu  er^ 
werben.  Die  Gesellschaft  forderte  hierbei  für  die  8t.-Pr.-At  tien 
eine  Rente  von  2%  für  die  St.-Actien  citie  solche  von  1  "  „. 
doch  bewilligte  der  Staat  pro  St.-Actie  ;\  ;Mit  Mk.  nur  54  Mk.  und 
für  1  St.-Pr.-Actie  i\  fiOO  Mk.  nur  21«»  Mk.,  was  die  riCHellschaft 
nothgedrun!2:eii  auch  acceptiren  musst^.  Hiernacli  stellte  sich  tVir 
den  Staat  der  Kaufpreis  ausschliesslich  der  von  Magdebiiri:-Hall»ci- 
Stadt  ubernumnieiieii  Actien,  die  ihm  durch  Krwerh  dieser  Balm 
bereits  zufielen,  und  der  im  Depot  von  Hannover- Altenbeken  ver- 
bliebenen Actien  im  Betrage  von  087  000  Mk.,  v^ie  folgt: 

für  59047  >fiuk  St,-Actieii  ü  im  Mk.  17  71410U  Mk.)  :ns8r)3-s  Mk.  mi.l 
tttr  25 152    «    J»t.-Pr.-Attieii  4  600  „  («  lft091200   „  )  hmm  .. 

Suiiiin.i   .s  i;2l  :$7u  Mk. 
wozu  noch  die4'^jproceutigeii  Anleihen  mit  umlaufend  40013100  Mk. 
kamen. 

Uebrigens  kündigte  der  Staat  diese  letzteren  zum  1.  Juli  1880. 
An  Fonds  fielen  demselben  1 393  543  Hk.  zu.  Auf  dieser  Grund- 
lage ging  die  Bahn  laut  Gesetz  vom  20.  Dezember  1879  mit 
üechnnng  vom  1.  Januar  desselben  Jahres  am  1.  Februar  1880  in 
Verwaltimg  nnd  Betrieb  und  nach  Eiiulösung  der  Actien  und  Pr.- 
Obligationen  am  1.  Apiil  1881  in  das  volle  JSigenthnm  des  Staates 
Aber,  wobei  sie  der  königlichen  fiisenbahndirection  in  Hannover 
nntersteUt  wurde,  innerhalb  deren  sie  das  Betriebsamt  Hannover 


% 

Digitized  by  Google 


—    346  — 


bildet.  Di»  Iwi^eitii  tiuiicdttaioiiii't  gewesene  Linie  Grauhof- Goslar 
wurde  addiesalich  von  der  Brannschveigiflcheii  Kisenbahngeflell- 
scbaft  und  Hilde8lieim*Bniiin8chveig  seitens  des  prenssisGlien  Staats 
gebant. 

Da,  wie  bereits  gesaipty  die  Pr.*Obllgationeii  aehon  bei  Ter^ 
staatUehnng  der  Balm  geliflndigt  worden  sind,  so  giebt  es 
Hannover* Altenbekener  Bisenbalittpapiere  nleht  mehr  im 
Verkebr, 


Hannöversche  Staatseisenbabnen. 

Noch  f  lit*  die  Kisenbahiii  ii  in  l  U'UtschJanü  Kiiigaiijr  irelimdeii  hatten, 
bf  mühte  sirli  lu'ivits  eint-  »'imlisclu'  Gesell  schalt  bei  der  könijflii'h 
haniii»\  i-rsrheii  KegieriniL;  um  die  ( 'oueesM«>n  /.ii  einein  ausgedehnten 
Eiseubaliiiiietz  ztu*  Verbiiulunif  der  Stadt  llaiiuover  mit  Hamburg, 
Jiremen.  Minden  und  Braunschweifr.  l'it'  krmigliche  Ka^erung 
seUlu^  jedoch  das  Concessionsgesuch  ab  itnd  entsclihjss  sicli  dem- 
nächst, den  Eisenbahnball  in  ihren  Ijanden  aiit  iStiUiLakoäten  aus- 
zuführen, welchem  l'rincip  sie  auch  iniverändert  treu  8:eblieben  ist. 

Das  allererste  l'roject  1h87  {ralt  dem  Hau  einer  Hahn  von 
Goslar,  den»  Mittelpuuki  des  hamuhei-scheii  Harzbergbaues,  nach 
Vienenburg  an  der  gleichzeitig  projet  tirteii  In  aunschweigischen  Staat«- 
bahnlinie  Hraunschweig  -  Harzbiu'g,  doch  wurde  dasselbe  zunächst 
wieder  fallen  gelassen  und  gelangte  ei-st  als  einer  der  letzten 
hannöverscheu  Staatsbahnb&uteu  in  der  Mitte  der  sechziger  Jahre 
zur  Ausführung.  Um  so  schneller  wurden  die  n&chstan  Projecte 
verwirklicht.  Es  waren  dies  die  Linien  von  Hannover  astlich  nach 
Braunschweig,  nordöstlich  nach  Harburg  (Hamburg  gegentUber) 
nordwestlich  nach  Bremen,  westlich  nach  Minden  und  sfkdlich  nach 
Hildesheim.  Dieselben  wnrden  1841  von  der  Begierung  zur  Aas- 
fUhmng  beschlossen,  nud  1842  ertheilte  die  Standeversammlung 
die  erforderliche  Zustimmung.  Bereits  in  demselben  Jahre,  am 
18.  Juli,  wurde  die  Linie  Hannover-Brannschweig  in  Banangriff  ge- 
nommen. Von  diesei*  baute  Hannover  jedoch  nur  die  Theüstrecke 
von  der  Stadt  Hannover  bis  zur  braunschweigischen  Grenze, 
während  ilie  lieststrecke  von  der  Grenze  bis  nach  der  Stadt 
Hraunschweig  seitens  des  Heizogrthums  Braunschweig  aiü'  eigene 
Kosten  hergestellt  wiu*de.  I>ie  Erötfnung  der  ersten  Theüstrecke 
Hannover -Lehrte  erfolgte  am  22.  Oktober  1843,  die  der  ganzen 
Jtahu  Haimover- Brauuschweig  aber  am  n».  Mai  1844.  Von  der- 
Helben  entfallen  auf  Hannover  42  km.   Alsdann  wnrde  aus  di«ser 
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Linie  heraus  von  Station  T/*  lii  ir  südlich  nach  Hüflesheiin  und 
nördlich  nach  Harbiu'g  a'it  ItMn  linken  Elbul'er,  Hamburg- ^'•eo:euüber. 
^ebant.  und  die  erstere  Linie,  21  km  lang,  184G.  die  letzter»-  aber, 
lö4,i;  kin  lang,  streckenweise  lsi:»/47  eröffnet.  < 'leirhzeitig  war 
mit  dem  13au  der  Linie  von  Hannover  westlich  übei-  W  nnstoif  in 
Richtung  auf  Minden,  und  aut*  diesser  heraus  von  Wunstort  nord- 
westlich nach  Jirenien  begonnen  worden. 

Die  Linie  Hannuvei -Minden  beiuki!  der  damaligen  politischen 
Eintheilnng  nach  vier  verschiedene  Staatsgebiete  und  zwar  von 
Hannover  aus  gerechnet  das  hannoversche,  die  korhessische  Enclave 
Rinteln  (Grafschaft  Schaomburg;,  das  Filrstenthnm  Schaomburg- 
Lippe  und  das  pranaalaelie.  Hiervon  llUirte  den  Bau  der  auf  die 
dik  erstgenannten  Staaten  entfiillenden  Theilstrecke  die  hann<}- 
versche  Staatsbahnverwaltang  aas,  während  die  Endstrecke  von  der 
preuseiseh-lippesGhen  Grenze  bis  Minden  seitens  der  KOln-Mindener 
EifleobahngeseUsehaft  gebaut  woide.  Die  Kosten  des  korhessischen 
TheDs  tmg  das  Kurftrstenthnm  Hessea  und  die  des  scharnnbnrg- 
üppeschen  Theils  die  f&rstliehe  Bentkammer,  so  dass  Hannover 
za  Eigenthtun  nur  die  in  sein  Gebiet  entfoUende  24,e  km  lange 
ThsOstrecfce  gehOrte,  Vtthrend  der  Betrieb  auf  der  ganzen  Linie 
Hannover-Minden  der  hannoverschen  Staatsbahn  pachtweise  über- 
lassen worde.  Die  Unie  Wnnstorf- Bremen  gelangte  ebenfedls 
seitens  Hannovers  znr  Ansführang,  die  Kosten  trogen  jedoch  Hannover 
und  die  freie  Stadt  Bremen  halb  and  halb,  so  dass  ideell  nnr  die 
HftUte  dieser  101  km  langen  Linie  dem  Königreich  Hannover  ge- 
hörte, indess  ist  sie  bezttgUcb  der  Statistik  stets  in  ihrer  ganzen 
Tjänge  bei  Hannover  aufgeführt  worden.  Den  Betrieb  führte 
selbstredend  auch  auf  dieser  die  hannoversche  Staatsbahnverwaltnng. 
jedoch  participirten  beide  Staaten  zu  gleichen  Theilen  an  den  Be- 
üiebsausgaben  und  an  den  Kinnahmen.  Beide  Linien  wurden  1847 
dem  Verkehr  übergeben.  Somit  waren  die  sämmtlichen  in  1842 
beschlossenen  Eisenbahnbanten  in  der  kurzen  Zeit  von  fünf  Jahren 
ausgeführt  worden.  Die  wichtig>ite  Linie  war  die  '^on  der  brainj- 
schweigischen  Grenze  iibei-  Hannovei-  nach  Minden,  indem  sie  gleicli 
bei  ihrer  ^VrtigstelluiiL  H4T  ein  Mittelglied  der  damals  einzigen 
Ront«  von  Berlin,  ^'rtün.  Hreslan  Dresden.  Leipzig,  Mftgdcburir 
Uber  Köln  nach  Beigieu  und  Frankreich  wurde.  Rine  ronrin-iT-nz- 
rout«  zu  dieser  Linie  entstand  erst  1867  in  der  luitt^ldeulüclieu 
Kreienser  Linie  nach  Einverleibiuig  Hannovers  in  Preussen. 

Aul  der  Linie  nach  Bremen  conceutiirte  sich  zunächst  der 
eesammte  Verkehr  zwischen  diesem  wichtigen  Handelsplatz  und 
ganz  I >eutiichlHnd.  indem  sie  bis  187a  überhaupt  die  einzige  Schienen- 
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Verbindung  nach  ÜreuKU  war.  lAe  Hai  biirger  Linie  dagegen  diente 
nur  dem  Verkehr  von  dem  westliclien  Theile  Deutschlands  nach 
Hambiu'g,  da  der  aus  dem  östlichen  Theile  der  dii'ecten  Berlin- 
Hamburger  Linie  zufiel,  zu  der  1849  noch  die  Linie  Magdeburg- 
Wittenberge  kam.  Die  Bahn  nach  Hildesheim  endlich  war  zu- 
nächst nur  von  lokaler  Bedentong  für  diese  Stadt»  indem  die 
weitere  Fortsetzung  derselben  erst  pi'eassischerseits  in  den  siebrager 
Jahren  ausgeführt  wurde. 

In  den  mit  so  hoher  Energie  begonnenen  nnd  durchgefUhrten 
Eisenbahnbauten  trat  nun  in  Folge  der  politischen  Wirren  ein 
mehijfthriger  StiUstand  ein,  um  dann  wieder  erneuter  Th&tigkeit 
sstt  weichen.  Das  erste  demnftchstige  Project  galt  der  Verbindnag 
des  durch  brannschweigiacfaes  Gelnet  getrennt  liegenden  sttdlichen 
Theils  des  Königreichs  mit  dem  HauptlUndercomplex  desselben 
in  der  Linie  Hannover -Nordstemmeii- Göttingen  und  weiter  bis 
Cassel,  wodurch  (bei  Anlehnung  an  die  Maiu-Weserbahn)  im  Westen 
die  erste  durchgehende  Verbindung  zwischen  Nord-  nnd  Sllddeutsch- 
land  erreicht  wiu-de.  Diese  Linie  ist  in  ihrer  ganzen  Tiänge  auch 
innerhalb  des  braunschweigischen  und  kurhessischen  (Gebiets  von 
Hannover  auf  eigene  Kosten  gebaut  und  mündet  in  Cassel  auf  dem 
Main -Weser- Bahnhofe.  Aus  derselben  wurde  von  Nordstemmen 
östlich  noch  eine  Zweigbahn  nach  Hildesheim  hergestellt  nnd  die 
ganze  Linie,  nebst  diesem  Zweige  180  km  lang,  streckenweise 
18r>8/5r>  tTörtiiet.  Dieser  Hahn  fiel  der  ^f'deiitende  Verkehi-  von 
Bremen,  Hamburg  und  Hannover  nach  i?ranktm't  a.  M.  und  weiter 
nach  Süden  zu. 

So  war  der  iistlif  li«-  'l'heil  des  Landes  mit  einem  fiir  die  da- 
malige Zeit  schon  unitanrri eichen  Eisenbahnnetz  versehen,  während 
der  westliche  Theil  noch  jedes  Schienenweges  entbehrt«.  Deshalb 
war  gleichzeitig  mit  der  zuletzt  genannten  Siidbahu  die  Herst^lhnig 
einer  Bahn  durch  den  schmalen  westlichen  Theil  von  Süden  nach 
Noi'den  bis  Emden  au  der  Noi^isee  und  einer  Anschlnssliuie  ans 
dieser  über  die  wichtige  Stadt  Osnabnick  an  das  östliche  Bahnnetz 
besclüossen  worden.  Da  diese  Verbindungslinie  der  geogi*aphischeu 
Lage  nach  preussisches  Gebiet  bertthrsn  mnsstey  nnd  andererseits 
nach  Möglichkeit  bereits  bestehende  linien  mit  benutzt  werden 
sollten,  wntde  mit  Preussen  und  der  Köln- Mindener  Eisenbahn- 
geaellschaft  dahin  Vereinbaimg  getroffen,  dass  der  hannoversche 
iStaat  von  der  Station  LGhne  der  KOln-Mindener  Bahn  (westlich  von 
Minden)  bis  Osnabrück,  47,»  km  lang,  und  weiter  von  der 
pi'enssisch-hannöverachen  Grenze  zwischen  Rheine  nnd  äalzbergen 
bis  Emden  an  der  Nordsee,  l'J3,>  km  lang,  baue,  während  das 
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Zwischenstück  von  Osnabiück  bis  zu  dem  g^eiuumtou  GreuziiUiikt 
seitens  der  preussischeu  StaataMinverwaltmig^  hergestellt  werden 
sollte.  Zur  Erzielung  eines  einheitlichen  Betriebes  war  aber  aoch 
diese  Theilstrecke  von  Hannover  in  IVudit  und  Betrieb  genommen, 
und  ihr  ausserdem  ven  der  K51n-Mindener  Eisenbahngesellschaft  Ar 
die  Strecke  KindenrLölme  das  Mitbenutzungsrecht  eingerttumt  worden. 
Die  ErOifoung  der  hanndverschen  StrecdLen  und  des  dazwischen 
liegenden  preussischen  Theils  erfolgte  1854/56.  Da  gleichzeitig 
seitens  Prenssens  noch  Rheine-Mflnster  gebaut  worden  war,  fiel  der 
Emdener  Linie  nicht  allein  der  Verkehr  ans  dem  hannoverschen 
Bergwerksrevier  bei  Osnabrttck»  sondern  auch  der  ans  dem  Rnhr- 
kohlenrevier  zn.  Auch  war  sie  die  erste  deutsche  Eisenbahn ,  die 
hos  an  die  Nordsee  reichte. 

Im  Jahre  1859  wurde  die  Bremer  Linie  nördlich  bis  Geeste- 
münde nebst  Zweig  nach  Vegesack  gebaut  mid,  67  km  lang,  1862 
eröffnet.  Der  Bau  ist  auf  dies«lbe  Weise  wie  bei  Wunstorf-Bremeu 
in  Gemeinschaft  mit  dem  Freistaat  Bremen  ausgeführt,.  Die  gleich- 
zeitig eröffnete  weitere  nördliche  Foi1;setzung  bis  Bremerhafen 
jedoch  ist  zwar  ebenfalls  seitens  Hannovers,  aber  auf  alleinige 
Kosten  von  Bremen  hergestollt,  wurde  aber  auch  von  Eröffnung  an 
durch  Hannover  betrieben.  Noch  feiiite  eine  directe  Verbindung 
mit  der  dritten  nordischen  Handelsmetropole  Lübeck,  und  eine 
solche  hatte  Hannover  schon  längst  erstrebt.  Die  langwierigen 
Verhandlungen  hierüber  führten  aber  erst  IHfif)  02  zum  Abschhiss, 
inhaltlich  deren  Hannover  von  Lüneburg::  au  der  Harbarger  Strecke 
nach  llohnstorf  auf  dem  linken  Elbufer  hantje,  und  über  die  Elbe 
eine  Trajectanstalt  nach  Lauenburg  auf  gemeinschaftliche  Kosten 
von  Hannover,  der  Berlin  -  Hamburger  und  der  Lübeck  -  Büchener 
Eistuibaliu^^esellschaft  hergestellt  wurde,  indem  die  Strecke  Lauen- 
burg-Buchen  der  Herlin  -  Hamburger  Hahn  gehört,  an  welche  sich 
nördlicli  die  direct*  Linie  nach  Lübeck  aiiachliesst.  Gleichzeitig 
wai-  hierdurch  eine  abgeküiTite  Verbindung  mit  dem  mecklen- 
burgischen Bahnnetz  erreicht.  Die  16  km  knge  Linie  Lttnebmg- 
Hohnstorf  gelangte  gleichzeitig  mit  der  T^ectanstalt  1864  zur 
JBHffnung.  Hannover  hatte  zu  der  Letzteren  die  Hftlfte  der  Au- 
lagekosten  zu  zahlen. 

Endlich  wurde  noch  in  demselben  Jahre  das  Eingangs  er^ 
wfthnte  allererste  Project  Goslar- Vienenburg  zur  Ansflihrung  ge* 
bracht  und  die  13  km  lange  Strecke  am  23.  Mttrz  1866  eröffnet 
Da  dieselbe  mit  dem  übrigen  hannoverschen  Staatsbahnnetz  nicht 
in  Verbindung  steht,  ward  sie  der  brannschweigischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  in  Betrieb 
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gegeben.  Ks  ist  dies  die  ietete  Bahn,  die  während  der  Selbst- 
ständigkeit des  KOnigreiclis  Hennover  zur  EriMfnang  gekuigte. 
Somit  hatte  dasselbe  bei  seiner  Elinrerleibung  in  Preossen 
ein  rationell  angelegtes,  wohlansgebautes  Staatsbahnnetz  von  801  km 
iSigenthnrnslänge. 

Noch  waren  seitens  des  Königreichs  Hannover  zwei  linien  in 
Banangnlf  genommen:  Güttingen -Ai-eushaoseu  und  Northeim-Nttxei- 
Grenze  gegen  Xordhausen.  Beide  hängen  mit  der  £rbannng  der 
Halle -Casseier  Bahn  zusammen,  und  ihre  AnsflUining  wm'de  be- 
scblosaeni  nachdem  der  Bau  dieser  gesichert  war.  Die  eintere 
diente  zunächst  nur  den  Interessen  von  Göttingen,  während  die 
andere  von  hoher  Wichtigkeit  für  das  ganze  hannövei-sdie  Bahn- 
netz  war.  Die  hannoversche  Staatshahn  lief  nämlich  Gefahr,  durch 
den  Hau  der  Deutz  -  Giessener  Linie  und  der  Kreienser  Route  den 
ganzen  Köhl  -  Leipziger  Vei  kehr  zu  verlieren,  durch  df^?)  Han  \oi\ 
Northeim  bis  an  die  Grenze  bei  gleichzeitigem  Weiterbau  nach 
Nordhausen  seitens  der  >Iaö-(lehurfr- Leipziger  Gesellschaft  in  An- 
lehnung au  die  Hane-(  asbcler  Linie  Vilieb  sie  aber  concurren^fahig. 
<  i  leichzeitig  wurde  liierdurch  eine  neue  Kuute  Leipzig  -  Bremen  ge- 
schalten, die  ebenso  hing  ist  als  die  alte  über  Brauuschweig- 
Hannover,  bei  der  aber  *Jü  km  mehr  aul  die  hannoverschen  fiinien 
üelen  als  bei  jener. 

Vollendet  wunlen  beide  Linien  ei  st  unter  preus.sisdierVerwaltuyg. 

In  den  aHerei-steu  .lalireu  bildete  wie  bei  fast  allen  Bahnen 
der  Personenverkehi'  die  liaupteinnahmequelie,  docli  trat  von  1849' 
an  dei'  (i!  titer  verkehr  in  den  Voi*dergrund,  dessen  Haupttransport- 
artikel Kohlen,  Getreide,  Eisen,  Tabak,  Spiritus,  Holz  und  Baom- 
wolle  bildeten.  Die  Betriebsauiigaben  stellten  sich  im  Verhältniss 
zn  den  Bruttoeinnahmen  gflnstig,  indem  sie  stets  nnter  60  7o>  loeist 
sogar  nnter  50  7o  derselben  blieben.  Der  etzielte  Reinttberschnss 
belief  sich  in  Procenten  des  hannöTerscberseits  angewendeten 
Jeweiligen  Anlagecapitals,  das  sich  bei  Uebergang  der  Bahnen  an 
Preossen  aof  IBd  852  820  Hk.  stellte,  fttr  die  einseinen  Jahre, 
wie  folgt: 
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Das  GoBChäfteijabr  umfasste  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  30.  Juni. 

SdüiesBlicli  sei  noch  erwfthnt,  dass  die  der  Stadt  Osnabrück 
gehörige  Zweigbahn  von  Osnabrftck  nach  dem  Steinkoblenwerk  am 
Ffesberge,  welche  1857  eröffnet  wnrdei  im  Betrieb  der  Staatsbahn 
stand  und  mit  dieser  aach  in  den  Betrieb  Fteussens  überging. 
Dieselbe  dient  jedoch  lediglich  dem  Interesse  des  Bergwerks 
und  ist  deshalb  bei  ihrer  geringen  Baolftnge  von  nur  2  km  auch 
niclit  in  besonderem  Artikel  behandelt  worden. 

DiDKh  den  FriedensschlOBS  von  1866  wurde  bekanntlich  das 
Königrdch  Hannover  in  Preassen  einverleibt,  und  demnach  gingen 
auch  seine  Bahnen  in  einer  Eigen thumslänge  von  801  km  in 
Betrieb  stehender  Linien  in  preussischen  Besitz  über.  Zu- 
nächst blieben  dieselben  in  ihrem  ganzen  Bestände  unter  einer 
königlichen  Direction  mit  Sitz  in  Hannover  vereinigt.  1808  aber 
\vii?-d>'  die  Strecke  Rheine -Emden  von  dieser  abg'ezweig't  mul  der 
kuiiigliL-heu  Dii-ection  der  Westfälischen  iiiisenbahu,  an  deren  Linien 
sie  in  Rheine  anschlu'sst.  uutei^tellt. 

Auf  der  Th  il^t recke  Friedland  -  Areiishauseu  der  Linie 
Uütlmgen  -  Aren>]i;iii-t'n  ist.  iiaclidein  die  Linie  Bebra  •Friedlaud 
gebaut  war,  I8b3  der  Betrieb  eingestellt  woi-den. 

Hessinehe  Nordbahn 

siehe  unter  KiulUrst-Friediich-WiUielms-Nordbahn. 

Höebst-Sodener  Eisenbahn. 

Nachdem  1840  die  Taunusbahn  Frankfuil  a.  M.  -  Uöchst- 
Wiesbaden  eröfihet  worden  war,  bildete  sieb  1845  die  Sodener 
Actiengesellschaft  mit  Sita  in  Soden  zur  Einrichtung  einer  Bade- 
anstalt nebst  Kurhaus  in  dem  zahlreiche  Heilquellen  entJialtenden 
Dorfe  Soden,  sowie  zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  dort  nach 
Station  Höchst  der  Taunusbahn. 

Die  Gesellschaft  erhielt  unterm  36.  Juli  1845  von  der  sn- 
stftndigen  nasaauischen  Begierung  die  Concession  zu  dem  Gesammt- 
imtemehmen  und  begann  Ende  des  Jahres  den  Bau  der  Bahn, 
welche  bei  einer  Länge  von  6,<  km  am  22.  Mai  1847  erOfihet 
wurde.  Ben  Betrieb  besorgte  unter  Gestellung  der  Betriebsmittel 
von  Anfang  an  die  Tannnsbahn.  Deiselbe  war  überhaupt  nur  für 
die  Sommermonate  der  Badeaaison  in  Aussicht  genommen  worden, 
erzielte  aber  so  geringe  Besultate,  dass  er  1860  gänzlich  einge- 
stellt wnrde. 
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Das  Änlagecapital  ffxv  das  ganze  Unter  nehmen  war  ur- 
sprünglich anf  250  000  Oulden  rfa.  in  Actien  k  200  Gnldsn  mit 
4  7,1  Banzlnsen  festgesetstf  aber  1850  um  300  000  Golden  gleiGher 
St.-Actien  erhöht  worden,  wobei  m  bemerken,  daes  ein  besonderes 
Conto  fUr  die  Bahn  nicht  geffihrt  wurde. 

In  den  ersten  Jaliren  muBSte  der  geringe  Beinertrag  von 
duixihsclimttlich  l'/zVo  Verbessenujg  der  Gesainrntanlagen  ver- 
wendet werden,  so  dass  bis  1855  keine  Di\idende  gezahlt  worden 
ist.  Für  die  beiden  nächsten  Jahre  1856/57  erhielten  die  St.-Actien 
eine  solche  von  je  iViVo»  ood  es  sind  dies  die  einzigen,  die  über- 
haupt zur  Vertheilung  kamen.  Nachdem  die  Anträge  der  Gesell- 
schaft bei  der  nassauischen  Reg-iening  bcziig-lich  Ankaufs  ihres 
Unternehmens  oder  L'ebernahme  einer  Zinsgai  antie  seitens  derselben 
gescheitert  wai*en,  kaufte;  die  Taunusbahngesellschaft  18ö3  die 
Bahn  allein  für  Iduodu  (Tiildeu  baar  niiter  üebernahme  einer 
Zinsgarantie  seitens  dei-  Jia.sjjaui sehen  Keu:ieruug  bis  zur  Höhe  von 
1750  Giüdeii  pro  aiiiio.  Es  wurde  liierbei  voller  Jaüresbetrieb  eiji- 
geführt,  niui  derselbe  am  1.  Oktober  1863  wieder  aufgenommeu, 
in  den  . fahren  1866  bis  ims  wui'de  die  Strecke  aber  wieder  nur 
in  der  baiiesaison  betrieben. 

Ans  der  Ooncessiou  sei  noch  erwähnt,  dass  dieselbe  auf 
l>2  Jahre  ertheüt  war,  nach  deren  Ablauf  die  Regierung  befugt 
sein  sollte,  das  Eigeuthum  der  Bahn  gegen  baareu  Ersatz  für  sich 
einzuzieheu. 

Als  Theil  der  Taonnsbahn  ging  sie  1871  in  das  Eigenthnm* 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  nnd  1872  in  das  des  prenssischen 
Staats  über.  Gegenwärtig  gehört  sie  der  königlichen  Eisenbahu- 
directlon  Frankfort  a,  M.  an. 

BeMondere  Actien  der  HAehst-Sodener  füsenbalm  hat  ea 
na«h  Vorstellendem  flberhaiipt  nie  gegeben. 


Der  Zweck  dieser  Bahn,  das  Weltbad  Hornburg  mit  dem 
Eisenbahnnetz  in  Verbindung  zu  bringen,  wnrde  schon  seit  dem 
Jahre  1846  angestrebt.  Der  Umstand  aber,  dass  die  geplante 
kurze  Strecke  Frankfurt  a.  M.  -  Homburg  vier  verschiedene  Staats* 
gebiete  berühren  mnsste,  das  der  freien  8tadt  Fi-ankfurt  a.  M., 
des  Grossherzogthums  Hessen-Darmstadt^  des  Herzi^hnms  Nassau 
und  dei-  Landgrafschaft  Hessen  •  Homburg,  erschwerte  die  Ausftth- 
rung  des  Projectes  ungemein  und  verzögerte  sie  auf  viele  Jahre. 


HoDiburger  Eisenbahn. 
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jBesonders  zeigte  sicli  Nasgaii  dem  Project  iiicht  günstig,  woiii  aus 
Concnrreiizi  licksicliten  bezüfjlich  seiner  eigenen  Bäder,  und  Fraiik- 
fiut  a.  M.,  welches  die  Exprojjriationsbereclitigmig  unter  dem  An- 
geben versagte,  dass  diese  Bahn  nur  eine  Liixusbahn  sei.  Nach- 
dem sich  1853  eiue  Gesellschaft  zur  AoBfÜhnmg  des  Projectes  ge- 
bildel  bitte,  aber  wegen  der  benracbenden  Verbfiltniflse  sieb  im- 
venicbteter  Sache  wieder  anf  lösen  miuste,  gelang  es  endlich  1859, 
also  nach  13  Jahren,  dem  engUseben  Bisenhahnimtemehmer  Sir 
Morton  Feto«  die  OonceBsion  za  erlangen  und  die  Angelegenheit 
m  gutem  Ende  zu  fUhren.  Die  von  demselben  gebildete  Hombuiiger 
SäsenbahngeseUscbaft  constitnirte  sich  1B59  mit  Sitz  in  Homhui^. 
Die  Goncessionen  der  betbeUigten  Begieningen  datlren  aus  den 
Monaten  April,  Mai  und  Jnni  desselben  Jahres. 

Das  Anlagecapital  war  in  den  Statuten  auf  2  400  000  Gulden 
rh.  festgesetzt  worden.  Hiervon  sind  800  000  Gulden  in  St-Actien 
Lit.  A  &  200  Gulden  in  den  freien  Verkehr  gebracht;  800000 
Gulden  flbemabm  die  hesBen-bombnrgiache  fiegiemng,  in  deren 
Interesse  das  Zustandekommen  der  Bahn  hauptsächlich  lag,  in 
Form  von  St.-Actien  lit.  B  unter  Verzicht  auf  Zinsen  und 
Dividenden  bis  zum  Jahre  1896,  und  für  800000  Golden  waren 
4  V«  procentige  Frioritfttsobligationen  ausgegeben  worden. 

Der  Bau  wurde  sofort  nach  Empfang  der  Concession  begonnen 
und  die  18,  i  km  lange  Bahn  am  10.  September  1860  eröffnet. 

Zn  dem  bereits  angeführten  Baucapital  traten  noch  weitere 
4'/\,prooentige  Anleihen,  und  zwar  mitPrivüog  von  1860:  250  000 
Gulden,  mit  Privileg  von  1861:  130000  Gulden  und  mit  Privileg 
von  1875  :  300  000  Mk.  Dementsprechend  stellte  sich  das  Gesammt- 
anlagecapital  in  Markwfthmng  umgerechnet  auf 

2  742857  Mk.  m  St.-Actien  und 

2357148   „   in  Anleiben 

in  Summa  5100000  Mk. 
mithin  pro  1  km  auf  281 768  Hk. 

Nüch  heute  ohne  Forisetzuiifi:  und  Anschluss  in  Homburg,  war 
die  Bahn  stets  um-  auf  ihi-en  eigenen  Verkehr  angewiesen,  von 
dem  der  Güterverkehr  immer  nui*  gering  war;  der  Personenverkehr 
richtete  deh  nach  dem  Fremdenbesneh  in  Homburg,  und  die 
fientabilität  des  Untemehmens  war  deshalb  grossen  Schwankungen 
unterworfen.  Da  die  Homburger  Regierung,  wie  bereits  oben  ge- 
sagt, fOr  ihre  Actien  bis  1896  anf  Dividende  verzichtet  hatte,  kam 
der  ganze  Reinertrag  den  St.-Actien  lit.  A  zu  Ghite,  welche  fol- 
gende Dividenden  erhielten: 

98 
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pro  1861  1862  1866  1864  1866  1666  1867  1868  1869  1870 

57^      6      6Va      7       9      5V,      8     8'/.     12  o»/« 
pro  1871  1879  1876  1874  1875  1876  1877  1878  1879 

12    13  V,     «        Ö        7       6      57,    SV,  SVa^, 
im  DniGbflduiitt  7,w7o* 

Der  auflUUge  BQckgaug  ab  1873  erklftrt  sich  aus  der  Anf- 
hebmig  der  Spielbaiik  in  Homburg,  wodurch  der  Verkehr  nach 
dort  bedeateod  nachliess.  Wegen  dee  1878  von  der  preosBiBChen 
Staatsbahnverwaltnng  geplanten  Baues  eines  Gentraibahnhofes  in 
f^rnnkfort  a.  IL  machte  sich  Ar  diese  der  Erwerb  der  Bihn 
wünschenswerth,  indem  dieselbe  von  dem  Kain- Weserbahnhofe  in 
Frankfiirt  ausgeht. 

Der  preussische  Staat  trat  deshalb  mit  der  Gesellschaft  hier- 
über Iii  Unterhandlung,  die  dahin  zum  Abschlnss  führte,  dass  das 
Unternehmen  laut  Gesetz  vom  25.  Februar  1880  mit  Rechnung 
vom  1.  Januar  am  10.  März  desselben  Jahres  bei  gleichzeitiger 
Auflösung  der  Gesellschaft  in  das  Kigenthum  des  Staate»  überging. 
Derselbe  zahlte  zur  Abfindung  der  Actionäre  1  800  000  Mlc.  baar 
und  übeiTiahm  die  Anleihen  mit  umlaufend  1  81ü  514  Mk.  als  Selbst- 
schulduer.  Bei  diesem  i'reise,  geg:eniiber  selbst  den  Dividenden 
der  letzten  Jahre,  ist  noclimals  darauf  hinzuweisen,  (i;iss  nur  die 
Hälfte  des  St.-Actiencapitals  Dividenden  erhielt,  die  Keutabiiität 
des  {r^ii/Hii  Unti  niehmeiLs  sich  also  nur  halb  so  hoch  stellte,  als 
in  den  Dividenden  zum  An^dinick  gebracht  ist. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  115  205  Mk.  zu. 

Die  Bahn  wui  de  der  königlichen  Directiou  in  Frankfuil  a.  M. 
unterstellt. 

Aus  der  Concessi*ni  sei  noch  eiwähuL,  daj»s  dieselbe  aul' 
90  Jahi*e  ertheilt  war,  nach  welcher  Zeit  jede  Regriening  die  in 
ihrem  Gebiet  liegende  'Dieilstrocke  zum  'i'axwerlh  .sollt«  iibeniehmen 
können. 

Der  Ziiisfxisa  der  JPr,  -  Obligationen  betrug  bei  allen  drei 
Etaiiaimen  4^^  "4.  Hiervon  kündigte  der  Staat  die  Anleihe  von 
J8T6  bereih  jjer  L  Juli  1881  zur  haaren  Mnlihung, 

Die  iftaiiUenmimgen  Pi^.-Oblif/ationen  wm  1860  und  die  iV.- 
(Migaltionen  von  1861  dagegen  sind  umkWndhair,  dadurch  vor  «tn«r 
Herabsetzung  dee  Zinsfussu  von  4%%  sowie  vor  dem  Umtauevh 
in  Ctmacle  geeehOigi  twid  umlerliegen  nwr  der  flanmäBsigen  7%tfti^« 

DieErsteren  von  1860  lauten  auf  Stücke  zu  1000,  üOOund 
100  Gulden»  Zinstermine  9*  Jamtar  und  1.  JuU,  Veriooettng  tiacft 
besonderem  TUgungqpUm  im  JüU  auf  J9.  Januar ^  dauert  bie  1903, 
ülf.  Mörz  1889  wärmt  noch  StfU-ke  im  Wertfi  von  990851  Mk, 


Digitized  by  Google 


—    855  — 


in  Umlauf.  Cours  dcrselbm  am  til.  De£ember  188^  an  dar  Fruttk- 
furUr  Börse  104  Vo- 

Die  Stücke  der  Anlmhe  von  1861  hulett  auf  500  Quldm, 
Zinstennine  sind  hhr  gleuhfätb  der  2.  Jamar  und  t  JUK.  Ver- 
loasmg  nach  hesanderem  7SHgungi?plan  im  JuU  des  laufenden  auf 
Juli  den  folgenden  Jahres  dauert  bis  190L  JJU.  M&tz  1889  waren 
noch  Siüeke  im  Werßi  van  116716  Mk,  in  IJmUwf,  Cours  der- 
seSben  am  3L  Degember  1889  m  der  Frankfurter  B9rse  103,w% 

Bei  beiden  Emissionen  verjähren  du  nicht  abgehobenen  Zinsen 
nach  vier  Jahren  vom  Tage  der  FSlUgkeU  an  und  die  amgdooeten 
gur  MniÖsung  nkht  präeemUrten  Stücke  nach  Jahiren, 

liierbahn. 

(Ulm-Memmingen-Kempten.) 

Bei  der  ersten  Anlage  von  Eisenbahnen  im  Königreich  Bayern 
war  die  geweitxrelclie  Stadt  Memmin  gen  nicht  mit  in  das  Schienen- 
net2  gezogen  worden,  and  so  lag  für  sie  die  Gefahr  vor,  in  ihrer 
Industrie  zaröck  zu  gehen;  sie  ent^chloss  sich  deshalb  zur  Her^ 
Stellung  einer  EisenbahnverVtindung  auf  eigene  Kosten.  In  der 
Mitte  zwischen  den  Linien  Augsburg-Ulm,  Augsburg-Kemptpn  niid 
Ulm-Fiiednchshafen  lieg-einl,  hätte  sie  den  «redachten  Zwvck  sclion 
durch  den  Bau  »'iner  kurzen  AuschlussT)ahn  an  eine  der  drei  q-e- 
nannten  Linien  erreichen  können.  Als  Kisenbahnunt^rnelmiri-in 
musste  sie  aber  auch  darauf  bedacht  sein,  eine  Linie  zu  \saiileu, 
welche  möglichst  rentabel  <?ei,  nnd  sie  eui  st  hied  sich  zum  Bau  der 
Linie  Ulm -Memmiugen- Kempten.  Dieselbe  hat  allerdings  eine 
Lange  von  85,  m  km  nnd  erforderte  deshalb  ein  för  eine  kleinere 
Pi'üvinzialstadt  immerhin  betleuteudes  Anlagec4ipital ;  die  Stadt  er- 
mchte  aber  hierdurch  tl\r  sich  einen  dreifachen  Eiseubahnanschluss, 
indem  in  Tim  auch  die  wiüttembcrgische  Kisenbahu  einfallt:  g'Ieicli- 
zeitig  erschloss  die  gewählte  Linie  das  ganze  industrie-  und  hulz- 
reiche  lUerthal,  und  endlich  schuf  sie  fiu  den  wechselseitigen 
Verkehr  der  beiden  wichtigen  Städte  Ulm  und  Kempten  eine  directe 
linie.  Durch  die  Wahl  dieser  Trace  hat  sich  die  Stadt  Memmingen 
ein  ganz  entschiedenes  Verdienst  weit  über  ihre  eigenen  Interessen 
hinans  erworben. 

Das  Frojeet  wurde  der  königlichen  Regierung  in  der  Land- 
tagssession 1861  bef&rwortend  unterbreitet,  und  die  Stadtgemeinde 
eridelt  unterm  13.  September  desselben  Jahres  die  Concession  zum 
Bau  der  gedachten  Linie  mit  EinmQndnng  bei  Neu -Ulm  in  die 
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Staatsbahnlime  Augsburg -Ulm  unter  der  BediugUDg,  dass  die 
bayeriaclie  Staatobahnverwaltimg  unter  Gestellung  der  Betriebe- 
mittel  die  Bahn  von  Eröffnung  an  paehtweise  in  Betrieb  nehme, 
sowie  dass  die  Begierung  durcli  Amortisirung  des  Anlagecapitals 
dieselbe  nach  und  nach  fttr  sich  erwerbe. 

Das  Anlagecapital  wurde  hierbei  auf  8600000  Gulden 
=  6000000  Hk.  und  die  Pachtquote  auf  j&hrli(di  175  000  Gulden 
=  300000  Mk.  festgesetit,  wovon  die  Vendnaung  des  Anlage- 
capitals mit  4V»%  und  die  Amortisation  desselben  mit  V>7o  ^* 
wirkt  werden  sollte. 

Zur  Aiifhi-iiigrimg  dieses  Oapitals  nahm  die  Stadt  bei  der 
königlichen  Bank  in  Nürnberg  ein  hypothekarisches  Darlehen  in 
genanntem  Betrage  mit  gleicher  Verzinsung  und  Amortisation  auf. 
Die  TheiJstrecke  Neuulm-Memmingen  wurde  am  12.  Oktober  1882 
und  Memmingen -Kempten  am  1.  Juni  1863  dem  Verkehr  abei^- 
geben. 

Dem  Tilgungsplaii  nach  daueit  die  Amortisation  des  Anlage- 
cai»itals  bis  zum  Jahre  191  und  also  wäre  nach  den  ei'sten  Ver- 
träj^en  die  Bahn  erst  zu  diesem  Zeitpunkt  dem  Staate,  und  zwar 
dann  olme  Weiteres  zugefallen.  Jiei  ihrer  mehr  als  lokalen  He- 
deutnng  cuLsrlilos-s  sich  jedoch  die  Kegieran<^  schon  lUf  Ii  t  iiii^'-i^ii 
Jahi'en  zum  voüigeu  Krwerbe  der  Bahn,  indem  sie  ihrerseits  m  Ibsi- 
Bchiüdnerisch  in  den  zwischen  der  Stadt  Memmiugen  und  der  könig- 
lichen Bank  in  Nürnberg  abfresclilussenen  Vertrag  bezüglich  der 
gedachten  Hypothekenschuld  eintrat.  Ausserdem  zaldte  sie  dei' 
.Stadt  noch  eine  einmalige  besondere  \'erguriMig  von  120U  Mk.  für 
nachträglich  zu  Bahuaidagen  vei-wendete  Ländereien.  Auf  Grund 
dieser  Abmachungen  ging  die  ülerbahn  am  12.  AprU  1876  in  das 
volle  iCigeutbum  des  bayerischen  Staates  Aber. 

FlUschlicherweise  wird  in  verschiedenen  statistiBcheu  Werken 
nach  wie  vor  die  Bierbahn  bis  in  die  neueste  Zeit  als  Frivatbahn 
in  pachtweiaem  Staatsbetrieb  stehend  au^eftthrt.  Unsere  Aufzeich- 
nungen sind  den  Originalacten  der  Stadt  Memmingen  entnommen. 

Das  Anlehen  war  hypothekarisch  auf  die  Bahnanlagen  und 
städtische  Grundstücke  eingetragen. 

EiHenbalinpapiere  der  lUerbahn  hat  es  also  nie  gegeben. 

Kieritzscli-Bornaer  Eisenbahn. 

Um  einem  Bttckgang  ihrer  umlühogreichen  Industrie  votzu- 
beugen,  und  zur  Erweiterung  des  Absatzgebietes  des  dort  gelegenen 
Braiuikohlenwerkes  beachloss  die  im  Kftnigreieh  Sachsen  gelegene 
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Stadt  Boma  1865  auf  eigene  Kosten  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn au  die  sächsische  Staatsbahiilinie  Leipzig -Hof.  »Sie  erhielt 
anter  dem  15.  November  desselben  Jahi'es  die  Allerhöchste  Con- 
cession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Zweigbahn  von  der  Staats- 
bahnstation  Kieritzaeh  der  gedachten  Linie  nach  Boma.  Der  Batt 
wurde  am  29.  Oktober  1865  unter  Leitong  eines  köoigtidien 
Betriebsiiigeuiears  in  Angrilf  genoninen,  erfUir  jedoch  durch  den 
Krieg  von  1866  eine  Unterbrechung»  so  dass  die  6,75  l^m  lange 
Strecke  erst  am  14.  Januar  1867  dem  Verkebr  flbergeben  werden 
konnte. 

Das  erforderliche  Anlagecapital  konnte  dem  Baarvermögeu 
der  Stadt  entnommen  werden,  so  dass  es  keiner  Anleihe  bedurfte. 
Dasselbe  stellte  sich  auf  571 843  Ifk.,  somit  fttr  1  km  auf  84  717  Mk. 
Die  Bahn  wurde  von  Eröffnung  an  seitens  der  s&cbsischen  Staats- 
bahnverwaltung anter  Gestellung  der  Beamten  und  Betriebsmittel 
gegen  50  7o  der  Bruttoeinnahme  in  Pacht  genommen,  und  diese 
erbrachten  dorchschuittlicli  jährlich  eine  Sprocentige  Verziiisnng 
des  aufgewendeten  Baucapitals. 

Bereits  aui  1.  Oktober  1870  erwarb  der  sächsische  Staat  die 
Bahn  gegen  Erstattung  des  anfgewendeten  Haucapitals  im  Betrage 
von  571  843  Mk.  zu  Eigenthum.  Nachrichtlich  sei  noch  erwähnt, 
dass  im  Königreich  Sachsen  Borna  die  eiirzige  Stadt  gewesen  ist, 
die  auf  eigene»  Kosten  eine  Bahn  gebaut  hat.  und  in  ganz  Deutsch- 
land die  einzige,  welche  in  der  glücklichen  Lage  war,  dies  ohne 
Aufnahme  einer  Anleihe  thnn  /ii  krnmen. 

Kieritasch-Boniaer  t^iHeiibahiipapiere  hat  es  üeiuuucii  nie 
gegeben. 


Köln -Krefelder  Eisenbahn. 

Im  Interesse  der  grussiirtiiieu  Sammt-  und  SeidenlaUi  ikation 
Krefelds,  welche  in  dies»*n  Brancheii  den  i^littelpunkt  der  deutscheu 
Industrie  bildet,  constituii-te  sich  1853  eine  Actiengesellschaft  mit 
Sitz  in  Köln  behufs  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Krefeld  nach 
dem  schon  damals  wichtigen  Kisenbahnknotenpnnkt  Köht,  von  welchem 
bermts  in  den  vierziger  Jahren  SchienenAvege  nach  Aachen,  nach 
Bonn  und  indirect  (ab  Deutz)  nach  Dftsseldorf  und  weiter  nach 
Minden  vorgetrieben  waren.  Die  Ooncession  erhielt  die  Gesell- 
schaft unterm  22.  August  desselben  Jahres^  und  hierbei  wurde  das 
Gmndcapital  auf  3  900  000  Mk.  in  St.-Actien  k  300  Mk.  mit  4^0 
Bauziiisen  festgesetzt.   Den  Bau  sowie  spftter  auch  Verwalt-ung  und 
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Betrieb  filieniahiii  auf  Gnmd  IwfloiidereD  VertnigeB  der  preiuäMfae 
Staat  &  eonto  der  GeseUacbaft,  und  das  Untemebmeo  wurde  der 
köidgL  BIrection  der  Aadien*Dttfl8e]dorf*Iliibr<nter  Eisenbahn  in 
Aadien  unterstellt. 

Die  erste  Theilstrecke  Köln-Neuss  wurde  am  15.  November 
1855,  die  gauze  52,7  km  lange  Babn  aber  am  SM.  Januar  18541 
dem  Betriebe  flbergebeu,  nachdem  zur  Vollendung  des  Banes  mit 
FrivÜogyon  1855  noeb  eine  4V2  procentige  Anleihe  von  2 100  000  Mk. 
aufgenommen  worden  war.  Das  Anlagecapltal  stellte  siob  Uennit 
anf  6  000000  Uk.,  mitbin  pro  1  km  auf  113852  Hk. 

Der  Verkehr  blieb  zunächst  weit  hinter  den  gehegten  Erwar- 
tungen znrfick  und  entwickelte  dch  nur  langsam,  so  daes  trotz  der 
geringen  Belastung  des  Unternehmens  die  Rentabilität  in  den  ersten 
Jahren  eine  äusserst  niedrige  war  und  die  St>Actien  an  Divi- 
denden nur 

pro  1857  1858  1859  1860  i 

7s    iVsn  lVi5  37<>    ^  Durchschnitt  l,s*%  erhielten. 

1859  beschloss  die  GeselLscliaiL.  ihr  L'iiteruühmen  au  die 
Kheiuiäche  Bahn  zu  überlassen,  und  dasselbe  ging  am  1.  Juli  1860 
in  das  Eigenthum  sowie  in  Verwaltung  und  Betrieb  dieser  Aber. 

Fl\r  die  St.-Actien  wurde  bei  verlangter  Baareinlösung  ent- 
sprechend den  bisherigen  Dividenden  pro  Stück  k  300  Mk.  um* 
77,5  Mk.  gezahlt,  bei  Unilausch  dagegen  iu  8t.-Actieu  des  Rheini- 
schen Unternehmens  der  volle  Nominalwerth  berechnet.  Die  Pr.- 
Obligationen  übernahm  die  Bheinische  Bahn  ohne  Umtausch  als 
Selbfitschuldner  und  es  IQste  sich  bienuu^  die  K<Hn-KrefeIder  Oe- 
sellschaft  auf. 

Als  nunmehriger  Bestandtheil  des  Rheinischen  Lnteniehmens 
ging  die  Bahn  1880  in  den  Besitj;  des  preussischen  Staats  über. 

Bei  Vcr.stantlichuny  bdrmj  der  Zinsfui^s  der  K<>hi-Kn  fi  bk-r 
Obligationen  noch  4^1.,  derselbe  wurde  jedorh  J^v 
Sfmts  per  1.  Januar  1886  auf  4^j^^  herabgesetzt  und  hierauf  ISST 
die  Obligationen  in  S^j^procentigc  Con^oh  umgetauscht .  die  hierrtt 
fwM  angemeldeten  Stücke  aber  per  2.  Januar  1887  zur  baareu 
EinlösKnff  (/ekiindigt. 

iiid  iiach  glebt  es  Külu-Krefelder  J-iiseubuhupupiere  iiieht 
mehr  im  Terkehr. 
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Köln  -  Mindener  Eisenbahn. 

Die  Voi^geacMchte  dieses  Untmehmens  reicht  in  die  Zeit  der 
entoi  BeiMnnigen  ssnr  Einflllinuig  der  Eisenbftliiieii  in  Pl^ossen 
znrftck.  Bis  dahin  war  die  Schiffifahrt  die  Hauptvermittlerin  der 
GUtermaftsentransporte,  and  da  die  Eisenbahnen  zu  jener  2teit  aneb 
nur  fbr  sokhe  geeignet  erachtet  worden,  so  schienen  sie  besonders 
berufen,  ein  Verbindungsglied  der  schiffbaren  Wasserstrassen  am 
werden.  In  diese  Kategorie  fftUt  das  hier  zu  behandelnde  Unter- 
nehmen; es  gßlt  der  Verbindung  des  Rheins  mit  der  Weser.  Die 
darauf  sielenden  ersten  Projecte,  deren  wir  bereits  bei  der  histori- 
schen Entwickeiung  des  Eisenbahnwesens  in  Preusseu  auf  Seite 
108  und  104  gedacht  haben,  reichen  bis  ins  Jahr  1828  zurück. 
Zur  Ausfahmng  des  dort  zuletzt  erwfthnten  Projectes  Hinden- 
Elberi'eld-DQsseldorf  hatte  sich  1887  unter  landesherrlichei*  Best&ti- 
gnug  vem  31.  August  desselben  Jahres  eine  Ge^tellschaft  unter 
dem  Namen  „Kliein- Weser- Eisenbahn-Actiengesellschaft*'  gebildet» 
vor  Verwirklichung  des  Linternehmens  aber  wieder  aufg^öst. 
Hiemuf  lies«  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  die  Vorarbeiten 
für  eine  derartige  Bahn  ausfuhren,  doch  gab  auch  diese  das 
Project  wieder  auf,  und  so  beduiite  es  einer  dritten  Gesellschaft, 
um  dieses  Unternehmen,  welches  sich  alsdann  so  grossartig  ent- 
wickelte, zur  Verwirklichung  zu  bringen.  Dieselbe  bildete  sich 
zunächst  als  Ostrheinische 1843  mit  8itz  in  Köln,  nahm  dann 
aber  den  Namen  „Köln-Miiidener  Kisenbahn'resellschaft'* 
an  tiiid  erliielt  unterm  lö.  Dezembei-  desselben  .lahres  die  ( 'onces'sion 
■/iiiii  einer  Kisenbahn  von  Deutz  aul  dem  rechten  Rheinufer, 
gegenüber  Kftln.  über  ()l)erbaMsen  oiiclit  über  Kltierteld)  bis  an  die 
preussisch-bückebiu'iri seile  (Frenze  liintei'  Minden,  beirann  d^n  Hau 
im  August  1844,  erötliu-te  die  erste  Theilstrceke  Deutz-Dubseidorf 
am  20.  Dezember  184.">,  die  ganze  Bahn  in  einer  <  ifsammtlänge 
von  2()6.7  km  aber  am  lö.  C)ktüber  lb47.  Iiei  gleichzeitiger  F>- 
iilfnung  der  Anschlussstrecke  in  Richtung  aut  Hannover  seitens  der 
Hannoverschen  8t4iät8bahn,  wobei  der  Betriebswechsel  iu  Minden 
vereinbart  wurde. 

Das  Anlag-ecapiUil  war  liiei-zu  auf  39U00O0Ü  Mk.  in  .St.-Actien 
ä  600  Mk.  mit  zunächst  4''/„  Bauzinsen  festgesetzt  und  emittirt 
worden,  und  es  hatte  hiervon  der  prenssische  Staat  rund  den  siebenten 
Theil  mit  5  580  000  If  k  ,  sowie  gleichzeitig  eine  3  */,  procentige 
Zinsgarantie  fttr  die  im  Privatbesitz  befindlichen  Actten  ttbemommen. 
Als  Oegenieistnng  ftr  diese  Zinsgarantie,  die  —  wie  wir  schon 
jelat  bemerken  wollen  —  fttr  die  hier  nur  in  Hede  stehende  Stamm- 
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strecke  nie  erforderlich  gewesen  ist,  sollte  der  Staat  yod  dem 
l'eberschuss  über  5  Dividende  aämmtlicher  Acden  den  dritten 
Tlieil  als  Superdividende  erhalten,  nnd  femer  wurde  ihm  die  Be- 
rechtigung znr  l]inl(»suiig  der  im  Privatbesitz  befindlichen  Actien 
Hilter  Verwendung  der  auf  seine  Staatsactien  entfallenden  plus  der 
auf  die  bereits  amortisirten  Actien  zu  veiTecliiieiiden  Dividende 
zum  Nennwerth  für  sich  zugestanden.  Auch  sollte  er  diese  Auior- 
tisationsquote  aus  eigenen  Rütteln  hh  zu  1 "/(,  des  Anlagekapitals 
vergiössern  dürfen,  andererseits  die  planmässige  Amortisation  aber 
selbst  in  den  Jahreu  bewirken,  fui*  wekhe  Zuschuss  erfordere 
lieh  wäre. 

Aus  dieser  Stamnistrecke  heraus  l)aiite  die  (iesellschaft  mit 
Concessiüii  von  184')  eine  Zweigbahn  von  Oberhansen  nach  Kuhrurt, 
dem  grössteu  Flusöhafen  Deutsdüauds,  welche  9,3  kiu  laug  1848 
erööhei  wurde. 

Mit  ihrer  Stammstrecke  wurde  die  Bahn  von  vornherein  ein 

Mittelglied  der  dem  Weltverkehr  dienenden  Linie  von  Berlin  luid 
Leipzig  nacli  Köhl  und  weiter  nach  Belffien  und  Frankreich.  Tlieil- 
haberin  an  dem  Verkehr  vom  Rhein  nach  Hrcmeii  und  Hamburg, 
sowie  in  ("(»iicniTt'n/.  mit  der  gleichzeitlL'"  erötineteii  Prinz-Wilhelms- 
bahn an  ilciujtiiigen  ans  dem  au  ^^teinkohlnii  mid  Erzen  reichen 
Ruhrgebiet,  und  demenisi»rechend  entwickelt,  sicli  ihr  Verkehr  zu 
hoher  Blüthe.  Um  aber  die  Bahn  einem  solchen  {^^ewachsen  zn 
erhalten,  wai-en  Ergäiizungs-  imd  Erweiterungsbauten  erforderlich, 
zu  welchen  einsfhlii  sslich  der  Baukosten  für  die  Kuhrorter  Zweiar- 
bahn 1847  eine  4' o  procentige  Anleihe  im  Betrage  von  11  023  r)Uü  Mk. 
lb4'J  eine  5  procentige  v  on  10  500  000  Mk.  und  18.')  ?  eine  4  })ro- 
centige  von  6  000  000  Mk.  aufgenommen  wurde.  Hiermit  stellte 
sich  das  Anlagecapltal  des  Stammunteniehmens  auf  66  52;}  500  Mk., 
somit  für  1  km  auf  241027  Mk.  In  diesei*  ersten  Periode  der 
Bahn  erhielten  die  Stammactien  folgende  Dividenden: 

pro  lb4d    1849    1850    1851    1852    1853    1854    1855  1856 
3'A     4V,     5V8  6',,,    6'/,     8V,o     8V5  8V,7o 

und  der  preus^ische  Staat  in  derselben  Zeit  als  Superdi>idende 
3  140  117  Mk.  W  ar  so  die  Kf »in -Mindener  Bahn  von  Anfang  an 
das  bedeutendste  Eisen itahnuniernehmeu  im  Nordwesten  Deutsch- 
lands, so  hat  sie  sich  auch  in  der  Folgezeit  diese  Stellnn^^  zu  be- 
haupten gewusst  durch  den  Bau  neuer,  dem  grossen  Verkehr 
dienender  linien. 

Zunächst  baute  die  (Tesellschatl  /um  Ansdilu.ss  an  das  hollän- 
dische Bahnnetz  für  deu  Verkehr  von  Berlin  und  Kol»  nach  Kottei"- 
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dam  and  Amaterdam  mit  Concession  von  1853  die  7a,i  km  lange 
Strecke  von  Oberliaiiaen  an  dk  hdlindiedie  Orense  hkter  Emme- 
rieb, ond  dieselbe  worde  1856  (mit  Betdebswecheel  in  Emmeiicb) 
erftffiiet.  Hierza  nahm  sie  mit  Privileg  von  1853  eine  4  procentige 
Anleibe  im  Betrage  von  9  000  000  Mk.  und  mit  Privileg  von  1858 
eine  47s  procentige  in  Höbe  10  500000  3Ik.  auf  nnter  bedingter 
87:..  procentiger  Zinagarantie  des  Staats,  wogegen  demselben  das 
Bectht  zugestanden  wurde,  diese  Strecke  jederzeit  gegen  Kr- 
stattong  des  verwendeten  Anlagecapitals  zn  erwerben.  Weiterbin 
baute  sie  zur  directen  Verbindmig  des  Koblengebiets  der  Ruhr  mit 
dem  Sieggebiet,  den  reicbsten  EIrzlagern  Dentscblands,  sowie  gleich- 
zeitig znr  Herstellnng  einer  gegen  ihre  eigene  nördliche  Linie  be- 
deutend kflizeren  Köln-Leipziger  Boote  mit  Coucession  von -1855 
von  Dents  nach  Giesseu  nebst  Zweig  von  Betzdoif  nach  Siegen, 
sowie  gleichzeitig  eine  feste  Brttcke  über  den  Rhein  zwischen  Deutz 
und  Köln,  mit  Einmttndnng  in  den  Ceutralbahnhof  der  Bheioischen 
Eisenbahn  daselbst.  Die  418  m  lange  Biiicke  wurde  1859  und  die 
183  km  lange  Bahn  1859/62  dem  Verkehr  übergeben.  Die  Fertig- 
SteUnng  der  lietzteren  hatte  sich  dadin  ch  vei-zögert.  dass  Nassau 
zunächst  die  Durchführung  der  Bahn  durch  sein  Gebiet  verweigert 
batte.  Zum  Ban  der  Brücke  und  dieser  Bahn  wurden  mit  Privil«  <r 
von  1855  eine  I  procentige  Anleihe  von  (iO  000  000  Mk.  und 
weiterhin  mit  Piivileg  von  1861  eine  ebenfalls  4  procentige  von 
10  500  00(1  Mk.,  sowie  mit  Privileg  von  1872  ziu*  Legiiiiir  'len 
zweiten  «  'I  m^.'S  auf  dieser  Strecke  eine  4  procentige  im  Benair»' 
von  '210(HM)()0  "Mk.  aiift^tMiomnieii.  Kitr  die  beiden  erstncii  liatte 
der  iStnnT  wiedri'uin  eine  i^Va  pi*'"'*^'i'io*'  bedingte  Ziiisuaraiitie  und 
ausserdem  die  \  ei  pdichtung  zur  Amortisation  des  aiit  die  KMiein- 
bnif'Vn  ciitfallendHi)  Anlagecapitiils  ttbernommeii .  sirli  hierltei  al)er 
des  [{>  r\i\,  vorbehalieii,  Hnhn  und  l^iücke  jederzeit  ;,^egeii  Krstattuiig 
des  aulgewendeten  Anlagecajjitals  fiir  ^^ich  zu  erwerben.  Gleich- 
zeitig verzichtete  er  hierbei  ant  die  Dauer  von  15  .lahieii  auf  das 
Recht  zur  Amortisation  der  Privat-St.  -  Actien.  Die  fin-  die  An- 
leihen der  Strecken  Oberhausen -Kniniei ich.  Deutz-Glessen  nebst 
Zweigbahn  und  die  Rheinbrücke  iibünioninieneu  Ziusganuitieu 
waren  nur  insoweit  seitens  des  Staates  zu  leisten,  als  lüerzu 
seiue  Bezüge  aus  dem  gesauimtcn  Küln-Miudener  Untenielinien  hin- 
reichten; einer  Rückzahlung  unterlagen  die  erforderlichen  Zinszu- 
üchüsse  nicht. 

Nocb  sei  erwähnt,  dass  zum  Bau  der  Bheiiibrücke  die  8tadt 
Kdln  und  die  RhelniBche  Elsenbahngesellschaft  1  500  000  Mk.  k  fonds 
perda  zugeschossen  hatten.     Fttr  Rechnimg  dei-  Stainmbahu  hatte 
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die  Gesellsdiaft  in  dieser  Periode  vait  Privileg  von  1856  eine  4Vf- 
pFOcentige  Anleihe  im  Betrage  von  7  800  000  Hk.  und  mit  Riivfleg 
von  1862  eine  4proGentige  in  H51ie  von  13500000  Hk.  auf- 
genommen. 

1865  schloss  die  Gesellschaft  mit  dem  Staat  den  in  ihre  Yei'- 
fassang  tief  einschneidenden  Vertrag,  inhaltlich  dessen  das  Recht 
des  Staats  zur  Amortisation  der  8t.'Aetien  znm  Nenuwerth  für 
immer  anfgehoben  wurde,  wofür  sie  als£nt8Chädiguiig  89000000  Mk. 
zahlte. 

•  Hiermit  hatte  bicii  diu (-res^elljscha 1 1  ein  weittragendes  politisches 
Verdienst  um  den  St-aat  erworben.  Es  war  nämlich  die  Zeit,  da 
Köllig  \\'ilhelm,  der  njichuialige  Kaiser  Wilhelm  L,  uiiterstlitzt  von 
seinen  diei  Paladinen  Bismaixk,  Moltke  und  Boon^  die  Amee  zu 
den  für  die  nächste  Zeit  schon  unvermeidlfeheB  Kriegen  vorzu- 
bereiten für  uötlüg  erkannt  hatt«,  die  Regierung  aber  von  dem  in 
der  Opposition  befindlichen  Landtage  die  etforderüchen  Gelder  nicht 
bewilligt  erhielt. 

Zur  tinau/.ielhMi  Abwickeluns:  dieser  Operation  eniittirte  die 
t^eselLschatt  den  alten  gleichberechtigte  St. -Actien  in  demselben 
i3eti*age,  wovon  der  Staat  7  587  000  Mk.  übernahm.  Weiterhin 
wurde  durch  diesen  Vertrag  der  Staat  von  der  Zinsgarantie  fttr 
die  St-Aetien  entbunden  und  die  för  die  Anleihen  dahin  modifizirt^ 
dass  diese  erloschen  sollten,  wenn  zehn  Jahre  hintereinsuder  kein 
Zuschnss  für  die  einzelnen  Linien  erforderlich  gewesen  wlire.  Auch 
verzichtete  hierbei  der  Staat  anf  weitere  Dividenden  der  bereits 
von  ihm  amortisirten  Actien,  im  Betrage  von  2  007000  Mk.;  sein 
Recht  auf  die  Superdividende,  also  ein  Dritttheü  des  Ueberschuases 
fiber  3  %  des  ganzen  Stammactiencapitals  von  nunmehr  78000000  Mk., 
blieb  jedodi  nach  wie  vor  bestehen.  Andererseits  wurde  hierbei 
entgegen  den  früheren  Verträgen  der  Staat  noch  berechtigt»  die 
von  ihm  übernommenen  Actien  seinerseits  zu  veräussern,  und  er 
that  dies  auch  1870,  diesmal  aber  nicht  wegen  des  Krieges,  son- 
dem  zur  Deckung  von  anderweiteu  Staatsansgaben. 

Inzwischen  war  1861  von  Paris  ans  die  Herstellung  einer 
directen  Linie  Paris -Venlo- Hamburg  angeregt  worden,  und  die 
hannöversche  Regierung  zeigte  sich  bereit,  hierzu  Osnabrück- 
Bremen -Hamburg  ihrerseits  zu  bauen.  Zum  Bau  der  Stredce 
Venlo-Osnabrfick  aber  entschloss  sich  1865  die  Kflln-Mindener  Qe- 
Seilschaft,  sowie  auch  m  einer  Zweigbahn  ans  dieser  narh  Essen, 
.  um  diese  neue  Linie  mit  dem  Ruhrkoklengehiet  in  A'erbindung-  xii 
bringen.  Dieselbe  erhielt  hierzu  1866  die  preusstscbe  und  bez%- 
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lieh  der  Strecke  von  der  Grenze  bis  nacli  Veulo  1867  auch  die 
hoUändisclie  Ooncessioii  mit  der  >rass?jrabe  jedocli.  dass  zunächst 
uiu"  Esseu-llalteru-Miiuster  gebaut  zu  weiden  brauche,  die  anderen 
Strecken  bis  Venlo  und  Osnabrück  dagegen  erst  dann,  wenn  der 
Wdterbau  von  Osnabrück  nach  Uambuig  geEtichert  seL  Nachdem 
aber  Hannow  1866  an  Pi-eosseu  gekommen  war,  erhielt  die  Köln- 
Mindener  OeseUBchaft  lb68  die  Concession  auch  für  OsnabrQck- 
Bremen-Hamburg  mit  Zweig  Ein^hweyhe-^agehurn  (fttr  den  durch- 
gehenden GAterverkebr  behufs  Eotlastimg  des  Bahnhofes  in  Bremen) 
and  wurde  dadurch  auch  EigenthQmerin  einer  durchgehenden  Linie 
von  Köln  nadi  Bremen  und  Hamburg.  Das  Anlagecapital  fBi*  diese 
ganze  Linie  wurde  auf  129000000  tfk.  festgesetzt  und  hierzu 
mit  Privileg  von  1868  neue  St  -  Actien  Lit  B  im  Betrage  von 
89000  000  Mk.  mit  zunächst  57«  Bauzinsen  emittirt»  sowie  mit 
Privileg  von  1869  one  4Vx  proeentige  Anleihe  von  90  000  000  Mk. 
aufgenommen.  Hierbei  erhielten  die  neuen  Actien  von  der  Gesell- 
schaft eine  Sprocentige  Dividende  garantirt^  wozu,  falls  der  Bein- 
ertiag  der  neuen  Linie  nicht  ausreichte,  der  Ausfall  ans  dem 
Stammunteiiiehineu  zu  decken  seL  Diese  von  der  Stammbahu 
etwa  geleisteten  Zuschüsse  sollten  aus  den  späteren  Keinertrilgen 
der  neuen  Lüne  über  5  7o  zurückgerechnet  werden  und  von  den 
weiteren  Ueberschttssen  die  Actien  B  den  dritten  Theil,  das  St^mim- 
untemehmen  aber  2  Diitttheile  erhalten.  Sn])a1d  sich  hierbei 
in  einem  Jahre  die  DiWdende  der  Actien  Ii  derjenigen  der 
Actien  A  gleich  oder  höher  stelle,  sollte  der  L'nterscliied 
zwischen  den  Actien  A  und  B  tur  immei*  auflirnen.  Dieser  Fall 
trat  IHTT)  Hin,  indem  für  dieses  Jahr  die  Actien  A  nur  l." 
IMvidendf  erhielten.  Von  der  Anleihe  übernahm  der  8taat 
Hamburg  30  000  000  Mk.  und  die  Discoutogesellschaft  in  Berlin 
ÜOÜOfMjoo  Mk. 

obifres  Anlagecapital  er\sies  sich  aber  zu  niedric:  und  dobidb 
nnisste  mit  Privileg  von  1S74  noch  eine  weitere  -i pnietMititrc 
Anleihe  im  Betrage  von  4'>()(»ü000  iMk,  aufgenommen  werden. 
Der  Bau  aut  diesen  Linien  befrann  1807,  und  die  Strecke  Wanne 
(bei  Essen)  -  Halteiii  -  Münster  wurde  1870,  Münster  -  Osnabrlick 
IHTI,  <  »snal»!  (ick  -  Bremen  I87.i  Bremen -Harburg  mit  Zweigbalm 
Kircliwe\ he -Sagehorn  sowie  \'enlo  -  llalteni  mit  fester.  DH2  m 
langen  l^heinbrücke  bei  Wesel  l!s74  eröffnet,  wüla-end  Harburii;- 
Hamburg  mit  festen  Briicken  über  die  Norder-  und  Stiderelbe 
bereits  1872  dem  Betrieb  übergeben  worden  war.  Da  diese  letztere 
IMlstrecke  zunächst  mit  den  auderen  Linien  des  KSln-lifindener 
Unternehmens  nicht  in  Verbindung  stand,  so  wurde  fttr  diese  ein 
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besonderer  Wagenpark  errichtet.  Die  L&nge  der  gansen  Link 
beirftgrt  460  km. 

Jlieniiir  .>clili>'ssen  die  dem  priussen  \'erkehi'  dkiieudeii  Baiikni 
der  ( ie.sellschal't.  Di«  lenieicu  Neubauten  betraien  nur  noch  ilir 
bislieii^es  Verkehrsj^ebiet.  Zunächst  baute  sie  mit  Concessiou  von 
1SÜ8  zur  nuch  bosseren  Ausmitzuii«^  des  Rulukuhlenreviers  die 
Emscherthalbahu  in  den  an  die  bereits  bestehenden  Strecken  sirh 
anscldiessendeu  Linien  Dortmund -Herne  und  W  anne  -  iiiilu  urt,  und 
es  wurden  dieselben  in  einer  Gesamratlänge  von  57,4  km  nach  uad 
nach  1871/78  eröffnet»  sowie  femer  mit  Concessiou  von  1870  von 
Dillenburg  (an  der  Deutz  -  Giessener  Linie)  in  das  Eibacher-  und 
Scbeldethal  behufs  AnaclilasBeB  der  dortigen  zahb-eichen  Eisenerz- 
gruben.  Zu  dieser  letzteren  nur  dem  Qfiterrei'kebr  dienenden  Bahn» 
welche  11,4  km  lang  1872  erüihiet  wni'de,  gaben  der  Staat  und 
Piivatinteressenten  Zuschüsse  im  Betrage  von  690  670  Mk.  Dieser 
folgten  mit  Concession  von  1875  die  Zweigbahnen  von  Wesel  nach 
der  industrierdcben  Stadt  Bocholt  und  vom  Bahnhofe  Beckum  nach 
der  gleichnamigen  Stadt;  jene  wurde  21,«  km  lang  1878,  und 
letztere  6  km  laug  1879  dem  Verkehr  fibergeben.  Endlich  nahm 
die  Gesellschaft  auch  noch  die  1878  concessionirte  Zweigbahn 
Herlbrd  -  Detmold  und  die  Verbiudungssti-ecke  Oberhansen -Bottrop 
(an  der  Emscherthalbahn)  in  Bauangiiff,  dieselben  wiu>den  aber 
erst  unter  Staatsverwaltung  1880  resp.  1881  vollendet.  Ihre 
Länge  beträgt  28  resp.  8,:,  km.  Zu  der  erstei-en  hatten  die 
interessirten  Städte  einen  Zuschuss  ä,  fonds  pei'dn  im  Betrage  von 
1500ÜÜO  jUk.  gegeben. 

Zu  diesen  Neubauten,  zu  Erweiterungsbauten  auf  den  alten 
Strecken,  sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  hatte  die  Ge- 
sellschaft mit  Privileg  von  1873  eine  4Vtprocentige  Anleihe  im 
Betrage  von  4ö  500  000  Hk.  angenommen.  Eine  ausserdem  zu 
gleichem  Zweck  1879  genehmigte  Anleihe  von  19450000  Mk. 
ist  nicht  mehi*  begeben  worden. 

Einschliesslich  Verbiudungs-,  Hafen-  nnd  Zecbenbahiien  om- 
fasste  das  Netz  bei  Uebergang  an  den  Staat  1145  km.  —  Wie 
wir  oben  bei  den  einzelnen  Strecken  nachgewiesen  haben,  diente 
das  Köln -Mindener  Unternehmen  dem  Verkehr  von  Berlin  und 
Leipzig  nach  dem  Hhein,  nach  Belgien  nnd  Frankreich,  von 
Hamburg  und  Bremen  nach  dem  Rhein  und  Paris,  von  Berlin 
und  Köln  nach  Rotterdam  und  Amstei^dam,  der  Ausnutzung  des 
Riihrgebiets  und  der  Verbindung  desselben  mit  dem  Sieggebiet. 
Bezüglich  des  Verkehi's  der  Hauptsti-ecke  von  Berlin  nach  Köln 
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erwuchs  1865  durch  FertigBtelliuig  der  um  35  km  kflrzeren  mittel« 
dentictoa  Boute  ttber  Kraienaen-Holcmiiideii  eine  wesaadiche  Con- 

Für  den  Köln-Leipzi^^^ei  \'erkehr  schuf  die  rJesellschaft  selbst 
äurdk  Bau  der  Sti  ecke  Deutz  -  Glessen  eine  gegen  ilire  nördliche 
Koute  um  67  km  kürzere  Linie,  während  ihr  im  Ruhrgebiet  duich 
Parallelbaitteu  seitens  der  Bergisch-Härkischen  1860  und  seitens 
der  Blidiiisdien  BiiaeniMJiiigeBQllsehaft  1873  Btarke  OoneiirreDss 
erwodiB,  und  hier  mnsste  sie  bezttglicfa  der  transporlirten  Mengen 
der  BergiBdh-lf&rkischen  Eisenbahn  dmi  ersten  Fiats  einrftmueii. 
Diente  die  Bahn  aoch  im  Personenverkehr  drei  grossen  Weltrouten, 
so  18t  doch  der  Güterverkehr  mit  seinen  gewaltiifen  Massen  an 
Kohlen  und  Coaks,  welche  allein  durchschnittlich  xwei  Fflnftel  der 
Gesammteinnahmen  ergaben,  die  wichtigere  Veikebrssdte  gewesen. 
Die  Orossartigkeit  desselben  kennzeichnet  sich  am  besten  dadurch, 
dass  circa  190  Bergwerks-  und  Fabriketablissements  mit  der  Uanpt- 
hahn  in  GleisTerbindung  stehen. 

Die  rentabelste  Linie  ist  stets  die  Stammstrecke  geblieben, 
die  später  gebauten  konnten  hierin  mit  ihr  keinen  Vergleich  aus- 
halten, indess  ist  dabei  wohl  zu  berQcksichtigen,  dass  dieselben 
als  ZnfhhrUnien  zur  Stammhahn  die  Bentabilitat  dieser  erhöhen 
halfen.  Für  die  garantirten  Linien  (Oberhaosen*  Emmerich  und 
DeutK-Giessen  nebst  Rheinbrücke)  mussten  sogar  die  staatsseitigen 
Zillsgarantien  mehr  oder  weniger  in  Anspruch  genommen  werden, 
für  die  eratere  indess  nnr  die  ersten  vier  Jahre  1857,  61,  so  dass 
diese  vertragsgemftss  bereits  1871  erlor^di;  bei  der  Deutz-Giesseuer 
Linie  bedingte  aber  das  überaus  hohe  Anlau:ecai)ital  rait  rund 
547000  Mk.  pro  1  km  (einschliesslich  der  Rheinbrücke)  eine  längere 
Inanspinichnahme  der  Zinsgarantie;  dieselbe  musste  hier  mit  Aus* 
nähme  der  Jahre  1869 — 1872  bis  einschliesslich  1874  stets  ge- 
leistet werden. 

Das  concessioniile  Gesammtanlagecapital  belief  sich  auf 
117  000  000  Mk.  in  St.-Actien 
10  500  000   „  in  dprocentigen  Pr.-Obligationen 
230  273  500       In  4'/2  proceutigen  „ 
129  000  000   „   in  4procentigen  „ 

in  Summa  486  778  50a  Mk. 

Hiervon  waren  jedodi  22491700  Mk.  unbegeben  geblieben, 
wihrend  andererseitB  9962  733  Mk.  schwebende  Schulden  vor- 
handen waren,  so  dass  zur  Belastung  474244583  Mk.  standen 
und  somit  auf  1  km  42S108  Mk.  entfielen. 
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Den  weaentlichBten  Einfluss  auf  die  Beatahilitftt  des  Oe8amiii&- 
imtemeliaieaB  1lt>tea  in  ungünstiger  Weise  die  ErOffiivng  der  niitlel- 
deutschen  Boa^  tar  den  Berlin-KOlner  Verkehr  via  Kreiensen« 
Holzminden  nnd  die  gleiehzeitige,  vorstehend  speciell  erürterte 
Vermehrung  des  St-Aetiencapitals  um  39000000  Ifk.  rar  AUOsong 
des  staatsseitigeE  Amortisationsrechtes,  sowie  8i»ftter  der  allgemeine 
gescbftfUiche  Rückgang  in  den  siehziger  Jahren.  Die  Wirkung 
der  beiden  ersteren  Ereignisse  war  eine  so  gewaltige»  dass  die 
Dividende  von  17*/» 7o  üi  1^65  auf  9*/^^%  in  1866  nnd  in  den 
folgenden  Jahren  sogar  unter  9  %  sank.  Für  die  einselneo  Jahre 
ergieht  sich  folgende  Dividendentabelle: 

pro  1857     1858     1859    1860    1861    1863    1868  1864 

9        7V4      7V.     lOV,    12»/*    12Vt  12' Vi« 
pro  1866    1866    1867  1868 

»Vit  8V»7o 

pro  1869    1870  1871     1872    1878  1874 

St.-Act.  lit.  A.  8%o     10%  11 V,    97m     8 V„  6»/,o  % 

,}^B.5          6  55         5  5 

pro  1875     1876     1877  1878 
St-Actien  Lit.  A.  4*/io      5»/^     5V»  «VioVo 
^   B.     5        5V«     67«  eVio7o. 
Die  Durchschnittsdividende  für  die  St.-Actien  von  Eröffnung 
in  1848  an  betrug  8,r.i  "/o  und  die  der  St.-Actien  Lit.  B  für  die 
Zdt  ihres  Bestehens  5)iu  'Vu* 

Die  Superdividende  des  Staats  betrug  für  diesen  Zeitraum 
35157  073  Mk.;  im  Ganzen  aber,  einsddiesflliGh  der  sdion  oben 
aufgeführten  vor  1857,  38  297 190  Mk.  Auf  Grund  der  flhemoni- 
menen  Zinegarantien  hatte  er  andererseits  im  Ganzen  8  321 508  Mk. 
ZuBchuBs  zahlen  müssen. 

Nach  den  bei  Concessioninmg  der  Linien  Oberhausen-Euunerich 
und  Deutz  -  Glessen  nebst  fester  Rheinbrttcke  bei  Eübi  abge- 
schlossenen Verti-ägeu  war  der  Staat  berechtigt,  diese  Idnien  jeder 
Zeit  gegen  Erstattung  der  aufgewendeten  AnlagekosteUi  d.  L  für 
16  601 941  Mk.  resp.  100  039  135  Mk.  zu  erwerben.  Er  trat 
deshalb  bereits  1877  mit  der  GeseUschaft  in  Unterhandlungen, 
dehnte  dieselben  aber  1879  auf  das  Gesammtuntemehmen  aus  unter 
Angebot  einer  festen  Rente  von  67o  Ab*  die  St.-Actien  und  dem- 
entsprechenden  späteren  Umtausches  dieser  in  Staatsschuldver- 
Schreibungen.  Dieselben  führten  schliesslich  dahin  zum  Abschluas, 
dam  der  Staat  ausser  der  Oproeentigen  Rente  noch  eine  Gonveiv 
timngsprämie  von  6  Mk.  pro  Actio  bewilligte  und  beim  UratiSmieh 
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fUr  jede  Actie  a  (500  Mk.  4procentige  Consols  im  Betrage  vou 
;J00  Mk.  gab.  Der  Kauipreis  btellte  sich  deumacli  iin  den  Staat» 
wie  folgt: 

ftir  117  OüOOOO  Mk  St.-Actieu  Lit.  A  und  B  175  .iOO0uo  Mk.iii  4pro- 
centigeuConso^uudauConvertiniQgsprämieu  1170000  „  baar 


an  AnleiheD  mnlanfeticl  von  den  4  procentigen  120775  200  Hk. 


An  Fonds  fielen  dem  Staat  17  491489  Mk.  zu. 

Die  Bahn  ging  laat  Gesetz  vom  20.  Deasember  1879,  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahres,  am  1.  Februar  1880 
in  Verwaltung  und  Betrieb,  und  am  1.  Januar  1886  bei  gleich- 
zeitiger Auflösung  der  Gesellschaft  in  das  volle  Eigenthum  des 
Staates  über.  Ffti-  die  UeTxirleitung  der  Geschäfte  blieb  der  g-anze 
Bahncomplex  vereint  und  erhielt  eine  besondere  königliche  üirection. 
Bei  der  spät-eren,  anderweitigen  Organisation  wurde  die  Linie 
Bremen-Hamburg  von  jenem  abgezweigt  und  der  königlichen  Eisen- 
balmdirectiim  Hannover  einverleibt,  wUhreiid  die  der  Köln-Mindener 
Eisenbahn  den  Nameu  königliche  Eisenbalmdirectiou  Köln  (rechts- 
rheinisch) erhielt. 

Di'r  ursjmimjliche  Zinsfust  der  vertichiedimen  Anleüien  ivar 
U'ühmul  der  FnvatveruaKnng  unverlindci-t  tjtblictjenf  $o  dms  en 
heim  üebergang  der  Bahn  in  den  Bci^itz  des  Stuatu  o-,  -/Ys" 
4procentige  l*i:-Obli(fationen  gab.  Hiervon  kündigte  der  Staat  dir 
dnziffc  ö prwenfifft'  IT.  Kmitixion  von  1849  tsofort  per  1.  Juli  IS'SO 
zur  IxMreu  Rmkzahlung;  alsdann  setzte  e^'  per  1.  Janmr  reifp. 
i.  April  i6''V6'  den  Zinsfiuss  tler  PL,  jtr'irntflgf  ))  I.  Kmifsion  von 
1847,  III.  Eviission  Lit.  B  von  /<^.}S,  Ul,  /■Jnii^:-i<ni  Ld.  Ba  von 
I8r,s,  VII  i:„ii.fsi'm  1-nN  ]s7a,  VI.  Emi.ssion  Lit.  B  rr»,  1^74 
and  cm  iler  VI.  Ktu/ys/'ni  aitg  ISfJO  ron  drm  urspt  niKiin  h 
seitens  )hs  tSfnafji  Hambunj  iili<  rn<nnmp^nm.  ISsJ  dln  y  in  den  (»tun 
Vi-rkthr  (idnuhtt-n  Theih  ,„>  Bt/ra;/t  im,  r.o  (H)()  (HJU  Mk.  nitf 
4^Iq  herab,  t^o  gab  cft  imu  1.  April  läSfi  nii  freien  Verkehr 
nur  noeh  iprocentiffe  Köln-Mindener  I^r.'üiiUgattonen,  und  e.'<  be- 
hieltest den  4^/iproi  '  iitii/tn  Zin^/ui<i>  nur  die  s.  Z.  von  der  Diseonto- 
geseU^ehaft  Hhernomnn-nen  GO  000  000  Mk.  der  VI.  Emission  von 
1H09,  indem  bezüglich  dimcr  die  priu.ssischi'  Regierung  laut  Er- 


in  Summa  176670000  Hk. 


von  den  47«  procentigen  .  .  . 
von  den  Sproeentigen  .  .  .  . 
sowie  an  sehwebenden  Schulden  . 


200613000  . 
8268300  „ 
9962783  » 


Total:  516289238  Mk. 
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klärtmg  vom  10,  Oktober  1879  auf  «tne  vorteitige  Kümitgung 
versH^tei  )iai,  und  diese  mieHiegen  Mmit  nur  der  ptmmäuigen 
Amorimtmi,  Diesdbm  befindm  aieh  aber  s^tst  nicht  m  freien 
Verkehr,  wndem  sind  bei  der  guständigen  Kasse  deponirt  und  awf 
diatdben  fundirt  im  freien  Verkehr  befindUehe  Kätn-dßndener 
ü^l^procenÜge  Eitenbahnprämienecheine  ausgegebenf  von  wdchen 
da$  Wugensfterffie  weiter  unten  faigt. 

Im  Jahre  1887  hegmm  der  Staat  mü  dem  Umtausch  der 
4 procenHgen  OUigationen  in  Sy^procentige  Constde,  und  es  vourden 
hiervon  guniivhsi  betroffen  die  I,  Emission  von  1847,  die  II,  Emission 
von  18ßSf  die  HI.  Emission  Lit.  Ä  von  1883^  die  III,  Emission 
Lit.  B  von  1858  und  die  HI,  Emiasien  Lit,  Ba  von  18Ö8.  Die 
nicht  mm  Umtausch  angemddeten  Stücke  dieser  wurden  per 
1.  Januar  resp,  per  1.  JuH  1887  eur  haaren  ßiicktaklung  ge- 
kündigt. 

Neurrdinfjs  ist  das  Umtausdiverfahren  in  S^j^procentigc  Can- 
snh  aiich  auf  dit  <ni<h  l  en  4pf'o<entigm  Obligationen  ausgedehnt 
und  Im  der  V.  J'^misfrfon  von  1802  bereits  am  1.  Januar  1890 
damit  beifomtcri,  die  hierzu  nicht  angemeldeten  Stikke  dieser  aber 
])'r  i?,  Januar  1890  cur  haart  n  Einlösung  gekündujt  norden.  Bei 
dir  I\\  Kmis-<}nn  Lit.  A  von  ISöT,,  Lit.  B  von  1861  und  LH.  B  von 
1S7^^  bei/i)i)il  der  !%tausch  am  1.  Oktober  1890,  bei  di  »i  im  freiefl 

Verkehr  befindlichen  Theil  der  VL  Emission  von  J<'i09  sowie  bei 
der  VL  Emissiim  Lit.  B  vm  187 1  am  1.  April  1890  und  bei  der 

VII.  Emission  von  187-'J  am  1.  Juli  1890.  Die  nicht  rechtzeitig 
zum  UmtausrJi  angemeUletfn  Stücke  all  dieser  Anlfihfn  sind  särnnd- 
lich  gleichnumstg  per  1.  Juli  1890  zur  baareti  Itikkzahlung  ge- 
kündigt. 

Es  bleiben  hiujort  vov  den  Koln-Mtndener  Eis>^iihakni)<i}t(>  ren 
also  nur  noch  die  bereits  oben  erwähnten  3^/.^  pn>i  rfttiffefi  Pnntttini' 
scheine  im  Verhhr.  Dieselben  sin4l  in  Stücken  zu  300  Mk.  aus- 
(fefertigt  um!  in  HjOO  Serien  zu  je  50  Stück  einift  theiJt.  Die 
ZinMerttrinc  sind  der  f.  April  und  der  1.  Oktober ,  die  Ziehu)t<j  dtr 
Serien  trfoU/l  am  L  Juni  und  1.  Dezember,  der  J'rämien  am 
1.  August  mul  1.  Februar  und  die  Auszahlung  der  gezogenefi 
Stücke  um  1.  Oktober  und  1.  April.  Die  Verloosung  resp. 
l^lguny  dauert  bis  1927  und  geschieht  nach  folgendem  Verloosung^ 
plan: 


Digitized  by  Google 


—    869  — 


aa.  Verl.  18»0. 

40. 

Verl. 

41. 

Verl. 

ISfll. 

42.  Verl. 

1  k  Thlr.  oöOUU 

1  ä  Thlr.  55000 

1  a  Tblr.  55000 

1  ü  TUr.  55000 

1  flOOO 

1 

6O0O 

1 

6000 

1 

6000 

1  3O0O 

1 

3000 

1 

3000 

1 

2  2000 

:i 

2000 

2 

2000 

2 

S  1000 

1 

1000 

2 

1000 

3 

lUUU 

1  500 

2 

500 

2 

500 

1 

11  200 

11 

200 

11 

200 

11 

2060  110 

180 

110 

2iao 

110 

180 

im 

2100  =  42  Serien 

"200 

=  4  Sarien 

2150 

48  Serien 

"2ÖÖ 

=  4  Seriell 

aOSfiOO  Thlr. 

94000  Thlr. 

807500  Thlr. 

98500  Thlr. 

43.  Verl.  18tt2. 

44. 

Verl. 

45. 

Verl. 

4r..  Vt  rl. 

1  4TlÜr.  Ö5000 

1 

&  Thlr.  55000 

1 

&  Thlr.  55000 

1 

4  Thlr.  55000 

1  6000 

1 

6000 

1 

mm 

1 

600O 

1  3000 

1 

1 

'Mm 

1 

3000 

2  2000 

1 

2000 

1 

2000 

1 

2000 

1  1000 

4 

1000 

3 

1000 

3 

1000 

500 

1 

500 

2 

500 

5(10 

11  200 

11 

200 

11 

aoo 

200 

2290  110 

180 

110 

2280 

110 

180 

110 

2250  =  45  Serien 

200 

«=  4 

Serieu 

2300 

=  46 

Serien 

200 

=  4  Serien 

=  318000  Thlr. 

92000  Thir. 

«  328000  Thlr. 

92000  Thlr. 

47.  Verl. 

1894. 

48.  Verl. 

49.  Verl.  1896. 

50.  Verl. 

!1  ATUr.  65000 

1 

h  Thlr.  55000 

1  A  Thlr.  55000 

1  &  TUr.  550<Hi 

1 

5000 

1 

.5000 

1  5000 

1 

5000 

1 

3000* 

1 

:uioo 

1  :iOOO 

1 

3000 

1 

2000 

1 

2000 

1  2000 

1 

2000 

2 

1000 

3 

KXX) 

1  1000 

1 

1000 

3 

500 

2 

5(X) 

4  500 

4 

500 

11 

200 

11 

200 

11  200 

200 

2430 

110 

180 

110 

2480  110 

180 

110 

2450  -1  4n 

Scrit-n 

■Hm 

—  4  Sf-rien 

2500        50  S.T!»-!! 

2(10 

4  Serien 

Tlilr, 

'J  ]  II'  I'. '  Tiilr 

1  1  11  IM  T.'l  ^ 

51.  Veri.       18M . 

52.  Verl. 

58.  Verl. 

1897. 

54.  Verl. 

1  A  Thlr.  50000 

1  4  Thlr.  mm 

l  11  TUr.  60000 

1 

a  Thlr.  ÖOOOO 

1  5000 

1 

5000 

1 

50(X» 

l 

5000 

1  3000 

2 

8000 

1 

aooo 

2 

.^00«J 

3  2000 

2 

2000 

2 

1 

2000 

2  1000 

1 

1000 

3 

1000 

l 

1000 

1  500 

2 

500 

l 

.'500 

3 

500 

11  200 

11 

200 

11 

200 

11 

200 

2630  110 

180 

110 

27:JO 

110 

180 

110 

2650  =  58  Serien 

200 

=  4  Sprii-ii 

2750 

=  55 

Serien 

•joo 

—  l  S.  rii'u 

=  :i"iK(X)0  Thlr. 

S'IO^KI  Thlr. 

=  368000  Thlr. 

H7  5i)0  Thlr. 

55.  Verl.  189«. 

56.  Verl. 

57. 

Verl. 

1899. 

58.  Veri. 

1  A  Thlr.  50000  •     l  k  Thlr.  r,00on 

l 

a  TUr.  50000 

1 

&  TUr.  500<x» 

1  SOOO 

500U 

1 

ÖOOO 

1 

4000 

1  3000 

} 

3000 

1 

3000 

1 

9000 

2  0000 

1 

2000 

1 

2000 

2000 

1  1000 

3 

1000 

1 

1000 

UK»0 

:J  £00 

2 

500 

4 

500 

i 

500 

11  aoo 

11 

•joo 

11 

200 

11 

200 

2830  110 

180 

uu 

2y80 

HO 

180 

110 

2ti5ü  =  57  Serien 

200 

=  4  Serien 

3000 

Serien 

200 

=>=  4  Serien 

»  378000  Thlr. 

86000  Thlr. 

^  393000  Thlr.  ^  ^ 

81500  Thlr. 

24 


Digitized  by  Google 


—    370  — 


59.  Verl.  1«<M). 

60.  Verl. 

61. 

Vt^rl  1901. 

62.  \'st\. 

1  k  Tklr.  50O00 

1 

t 

.1  i  tili-.  45000 

1 

a  1  liir.  4jOOO 

1              5000 ' 

1 

.»000 

1 

l 

.')OÜ<J 

1 

50<H) 

1  ÜUOOi 

1 

aooo 

1 

3000 

3000 

3             1000 1 

3 

3000 

3 

3000 

{ 

3000 

4  300 

1 

1000 

3 

1000 

4 

11  yOOj 

50U 

1 

5UÜ 

1 

ouu 

aottO          110 1 

II 

300 

II 

30O 

11 

3UBI 

3100  =  iiü  Serieui- 

180 

ito 

8330 

110 

180 

HO 

103000  TUr.  { 

"ioo 

=  1  Serien 

3350 

=  65  Serien 

200 

83000  Thlr. 

=  4lb00U  Thlr. 

Kl  500  Thlr. 

68.  Verl.  1902. 

64.  Verl. 

65.  V.'rl.  1»0«. 

66.  V.tI. 

1  4  Thlr.  4ÖU0O 

L  A  Tblr.  450U0 

l 

A  J  lilr.  45U00 

1 

A  Thlr.  4500U 

1  SOOO 

1 

5000 

1 

6000 

1 

5000 

l  3000 

I 

3000 

1 

3000 

1 

1  2UÜ0 

i 

2000 

1 

aooo 

1 

2000 

3  1000 

1 

1000 

1 

1000 

1 

lOOO 

*i  500 

l 

500 

4 

500 

it 

500 

11  200 

11 

3U0 

11 

200 

30O 

:1860              110 ; 

180 

110 

3480 

110 

180 

110 

34Ö0  »  68  Seriell  i 

«  4  Serien 

8500 

70  Serien  i  900 

=^  4  Serien 

=  433000  Tblr.  : 

80000  Tblr. 

-  448000  Thlr, 

80000  Thlr. 

07.  Verl.  tn04. 

08.  Verl. 

69. 

Verl.  I»05. 

70.  Verl. 

l  4  Tblr.  4tK)ÜÜ 

1  4  Tblr.  4U00U 

1  A  Tblr,  40000 

1  A  Thlr.  iOOüu 

1  4000 

1 

4000 

l 

4O0O 

1 

6000 

2  ;ioo(' 

'2 

3000 

I 

3000 

3 

3U0(I 

2  2000 

1 

3000 

3 

2000 

l 

3000 

8  1000 

1 

1000 

1 

1000 

1 

1000 

1  50(1 

'j 

500 

•_» 

.>oo 

•j 

5fJ0 

11  im 

U 

300 

11 

300 

11 

200 

8680  110* 

180 

110 

3780 

110 

'  180 

110 

:im  ^  78  Serien 

300 

^  4  Serien 

3800 

76  Strien 

300 

'-^  4  Äerieo 

458000  Thlr,  i 

-BS 

80000  Thlr. 

478000  Tblr. 

80000  Thlr. 

71.  Verl.  1«0«. 

72.  Verl. 

73. 

Verl.  1907. 

71.  Verl. 

l  AThlr.  4t)ooo 

1 

A  Tblr.  40000 

1 

AThlr  40OO0 

1 

Ii  Tblr.  40000 

l  4000 

1 

.51 HK) 

! 

40<)0 

1 

Amt 

l  .illUM 

:i 

.3000 

l 

3000 

3 

3<  n)\  1 

3  UOOO 

1 

3000 

t 

2000 

1 

2000 

2  1000 

! 

1000 

3 

1000 

1 

IOOO 

3  500 

'J 

.500 

3 

500 

•j 

50* ) 

11  'Mi 

II 

3Ü0 

11 

200 

11 

200 

3860  110' 

180 

110 

4080 

110 

180 

110 

:)90O  -    7W  Serien 

4  .Serien 

4050 

^  Hl  .Serien 

200 

1  Serien 

~  483000  Tblr. 

80000  Tblr. 

=  498000  Thlr. 

70000  TUr. 

7.'>.  Verl.  1008. 

76.  Verl. 

77. 

Verl.  1909. 

78.  Verl. 

l  A  Thlr.  400U0 

l  A  Thlr.  40000 

1  A  Tblr.  40000 

1 

A  Thlr.  40000 

1  4000 

1 

4000 

1 

4000 

1 

4001» 

l  IIOOO 

3000 

1 

3000 

1 

:MX)0 

l  'iÜOO 

3 

200O 

1 

2000 

3 

2000 

3  1000 

1 

iOOO 

1 

1000 

I 

IOOO 

1  500 

500 

3 

5<J0 

.500 

3  20Ü 

IL 

300 

3 

300 

IL 

300 

4340  110 

180 

110 

4340 

110 

180 

110 

4:^50  ^  60  Serien. 

300 

4  äerieu 

4350 

»7  Serien 

200 

4  Serien 

—  518500  Thlr. 

74000  Thlr. 

539000  Thlr.  . 

77000  Thlr. 

Digitized  by  Google 


—   371  — 


79.  Verl.  I»10. 

80.  Verl. 

81.  Verl  1911. 

82.  V.^rl. 

1  &  'l'hlr.  lOUOO 

1  ä  Thlr.  40000 

1  4  Thlr.  40000 

1  i  Thlr.  40000 

1  4000 

1 

4000 

1            40001  1 

4000 

1  3000 

1 

1  3000 

1 

3000 

1  2000 

'> 

sUuü 

1  2000 

2000 

1  500 

2 

lüUU 

1  500 

l 

1000 

1  300 

2 

ouu 

1  300 

3 

500 

4  200 

11 

200 

4  200 

U 

200 

4540  110 

180 

110 

4600  110 

180 

110 

4B60  ^  91  Strien 

200 

»  4  Serien 

47Ö0  »  94  Serien 

900 

4  Serien 

=  ÖÖOOOO  TUT. 

76000  TUr. 

-=  566600  TUr. 

7&000  TUr. 

Sa.  Verl.  I»IS. 

84.  Verl. 

Sh.  Verl.  191». 

86.  Verl. 

1  ä  Tklr.  4O04M) 

1 

A  Thlr.  40000 

l  ä  Thlr,  40000 

1  k  TUr.  40000 

1  40U0 

1 

4000 

l  4000 

1 

4UUÜ 

1  3000 

1 

3000 

1  JOOO 

1 

3000 

1  2O0O 

1 

2000 

1  2000 

1 

9000 

1  1000 

3 

1000 

1  1000 

3 

1000 

1  300 

2 

!m 

l                500 1  3 

500 

4  200 

u 

200 

4               2001  11 

200 

4840  110 

180 

tto 

490O              110  (  180 

110 

=  97  Serien  i  200 

=  4  Serien 

5W0       lOU  Serien 

200 

=  4  Serien 

=  583000  Thlr. 

75000  Thlr. 

=  ».»0000  Thlr. 

75000  Thlr. 

87.  Vdl.  1914. 

88.  Verl. 

89.  Veri.  19U. 

90.  Veri. 

1  k  Thlr.  40000 

1 

;i  Thlr.  40000 

1  4  Thlr.  I000(« 

1 

;V  Thlr.  40000 

1  4000 

l 

4000 

1  44HX> 

1 

4000 

l  :{000 

l 

3000 

1  3000 

I 

3000 

l  iKKK) 

l 

2000 

1  2000 

l 

2000 

i  1000 

3 

1000 

1  1000 

3 

1000 

1  300 

2 

500 

1  300 

'j 

500 

4  200 

11 

200 

4  200 

11 

900 

r)l40  110 

180 

HO 

5140  110- 

180 

HO 

r)ir)f)  ^  tO;^  Serien 

—  i  Serlf'U 

5150       107  Seriell 

'JOO 

-    Ii '  '>         ■[  i^h-. 

r>n,ii|  ■[■hii' 

»1.  Verl.  1916. 

92.  Verl. 

93.  Verl.  1917. 

94.  Veri. 

1  4  Thlr.  4()n()0 

1 

AThlr.  10000 

1  4  TUr.  40000 

1  ä  Thlr.  40000 

1  4Ü0Ü 

l 

41KX) 

l  4000 

1 

4000 

t  JKm 

1 

3000 

1  3000 

1 

3000 

1  ^(KK) 

1 

2000 

1  2000 

1 

2000 

1  um 

.i 

1000 

1  1000 

3 

1000 

1  300 

•  > 

5O0 

1  300 

2 

500 

4  IJOO 

11 

200 

4  200 

U 

200 

ö4iK)  110 

180 

110 

5(540  IKJ 

ISO 

110 

r,5(XJ  =  1 10  Serien 

—  4  Serien 

5050  =  113  Serien 

200 

-  4  >erieu 

=  655000  Thlr. 

75000  Thlr. 

=  671500  Thlr. 

75000  Thlr. 

Üß.  Verl.  MM. 

96.  Verl. 

97.  Verl.  1910. 

98.  Yeri. 

1  4  TUr.  40000 

1  üTUr.  40000 

1  4  TUr.  40000 

1 

11  TUr.  40O00 

1  4000 

1 

4000 

1  4000 

l 

4000 

1  3000 

1 

aooo 

1  3000 

1 

3000 

l  2000 

l 

2000 

1  3000 

1 

2000 

1  1000 

1000 

1  500 

3 

1000 

1  300 

i 

soo 

l  300 

9 

500 

4  200 

11 

aoo 

4        -  900 

H 

900 

5840  110 

180 

HO 

öoyo  HO 

180 

HO 

5850  =  117  öeheB 

200 

=  4  Serien 

ÜlOO  ^  122  Serien 

200 

=  4  Serien 

=  093500  TUr. 

75000  TUr. 

=:  730S00  TUr.  ^ 

75000  TUr. 

94* 


Digitized  by 


—    372  — 


yn.  \'erl. 


100.  V  erl. 


101.  Verl. 


1921. 


ICJ.  Verl. 


1  A  Thlr.  40(K)0 

1 

;i  Thlr.  40000 

} 

ä  Thlr.  40000 

1  ä  Thlr.  WOWJ 

1 

400O 

Ii  lAn 

1  3000 

1 

3000 

3000 

1  3O0O 

1  9000 

1 

3000 

9000 

1  300U 

1  1000 

3 

1000 

1000 

3  1000 

1  soo 

2 

500 

300 

3  50U 

4  300 

11 

300 

4 

900 

11  960 

6340  110 

180 

110 

6440 

110 

180  HO 

6250  =rz  125  Serien 

aöb 

=  4  Serien 

0450 

12t»  Serien 

900  =  4  Serien 

s=  737500  Thlr. 

75000  Thlr. 

759500  Thlr. 

=  76000  Thlr. 

103.  Verl. 

>•> 

• 

104. 

Verl. 

105.  Verl          lf>5»»,        106.  \'rrl 

1  4  TWr.  lUOUO .     1  4  Thlr.  40000 

1  A  Thlr.  4000U 

1  ä  Thlr.  looou 

1             40001  1 

4000 

4000 

1  400O 

1  :woo 

1 

8000 

:IOOO 

l  3000 

1  2000 

1 

3000 

3000 

1  300U 

l  1000 

1000 

SOO 

1  1000 

1  300 

4 

500 

:W0 

4               .'Ol  t 

4  aoo 

11 

300 

4 

300 

11  30U 

6640  110 

160 

110 

6890 

HO 

180  110 

6660      133  Serien 

900 

»  4  Seriell 

6M0 

«  138  Serien 

90O      4  Serien 

781500  Thlr. 

74000  Thlr. 

= 

80K500  ThUr. 

=  74000  Thlr. 

107.  Verl.  1924. 

10». 

Verl. 

109.  Verl.       1926.       110.  Verl. 

1  &  Thlr.  40000 

1 

rt  Thlr.  40000 

1 

k  Thlr.  40000 

1  a  Thlr.  4000<> 

1  4000 

1 

4000 

l 

4UU0 

1  4000 

1  :liiüO 

1 

3000 

1 

:<nLU 

1  Mm) 

1  11000 

1 

2000 

1 

3000 

1  300U 

1  *500 

1 

tooo 

1 

500 

1  100O 

l  .500 

4 

.'>0Ü 

l 

:wo 

4  .'i>') 

4  äoo 

11 

300 

4 

300 

11  300 

7oeo  HO 

180 

110 

7310 

HO 

180  HU 

7100      U2  Serien 

aoo 

=  4 

Serien 

7350 

=  147  Serien 

Juu  ^  4  Serien 

^  H30500  Thlr. 

740LXI  Thlr. 

=  868000  Thlr. 

=  74000  Thlr. 

IIL  Verl.  im. 

lia.  Veri. 

113.  Veri.  1M7. 

1  &  Thlr.  400(Jf» 

1  A  Thlr.  400CX» 

1  ATUr.  400<).» 

1  4000 

l 

4000 

1 

•JÜÜU 

1  3000 

l 

3000 

1 

lOWJ 

1  3000 

1 

3000 

1 

600 

1  500 

1 

1000 

1 

500 

1  300 

.•^oo 

1 

300 

4  300 

11 

300 

4 

300 

7.'i40  110 

180 

HO 

3390 

110 

75ÜO  =  151  Serien 

300 

=  4 

.Serien 

24UU  =  46  Serien 

=  860U0D  Thlr. 

74000  Thlr. 

—  306104  Thlr. 

Xur  Vrrzhiitunij  mvl  l'ifgmig  einst  hlieaslivh  Fi  äui irnzuschUiffen 
dtenrii  tlie  auf  die  ßO  000  000  Mk.  h  int  erhofften  Köln  •  Miudmer 
proreuttffen  Fr.  -  Ohligatiunen  VL  ßJmimon  von  1869  ent' 
falletidm  Zim-  und  Ämortiifationsheiräge.  Die  hier  in  fVayf 
itUhefiden  Pnmiemtkeine  ««rf  iyriitddrersdweiintngm  der  Nord' 
deufftchen  liank  in  Nambttrg,  wdfhe  die  oben  gedachte  Anleihe 
von  00  000000  Mk,  vm  der  Berliner  Difeonloge*eUechaß  in 
Cession  Hhemommen  hatte,    Ueber  die  Verjähruug  der  ausgdowden 
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Stücke  ist  nichtfi  Bestimmtm  uniiKjebm.  Ah  mafsfft  bend  hiei'über 
tvird  das  Hambut yu  Recht  uul  Rikksuht  auf  </f/>  fJomtdt  dar 
Norddeutschen  Bank  angesehen,  und  nach  diesem  u  ürden  itiv  unter 
Änwesemlen  nach  Ablauf  twi  10  Jahrm,  unter  Abu  esendcn  aber 
emt  funrh  ÄMauf  von  20  Jahren  jedes  Äfu^u-hs  verltuitig  gehen. 

JDie  Zahhi/oBen  für  dieet  Pt&mienscheine  siftd:  in  Hamhurtf 
die  Norddetäeehe  Bank,  m  BerUn  die  DiMmitogegt^hchaft  mul 
Blekhröder,  in  Frankfurt  a.  A,  von  Mothfvhüd  dt  Söhne, 

in  KiUn  Sal,  Oppenheim  jr,  d'  Co„  in  Amderdim  Lippmann  Ro$en- 
thal  ^  Co, 

Der  Cmtr$  der»eibe>$  tfteUie  $ich  ant  3L  Dezmber  1889  an 
der  SerUner  Böree  auf  1S8,m%. 


Kölu-Miiiden-TiniriHger  Verbindnugsbahn. 

Nachdem  die  Kölii-^findeuer  Eisenbahn  Ende  lö43  und  die 
Linie  Halle  -  Cassel  in  der  ThiiringiHrhen  nnd  in  der  Knrlürst- 
Friedrich-WilhelniJi-Nordbalin  1844  concessionirt  waren,  bildete  sich 
behufs  Verbindung  dieser  Ijeiden  [minien  am  2t».  Mai  1^4')  eine  Ge- 
sellsfhaft  iiiifer  obisreni  Namen  mit  Sitz  in  Paderborn  zum  Bau  des 
t'ratrlicluMi  Zw  isclienpliedes  von  der  preiissi^rli  -  liHssischeii  Grenze 
bei  Warbiir^'-  iilit-r  Lii»pstadt  unch  llniiiiii.  Die  «Te.sellsrhafi  orhielt 
mitfrui  4.  .Iiiii  if^tG  die  AlltTlir.rlivte  (  unci  Hsion,  zunächst  jedoch 
nur  für  die  f>iiiie  Vdii  iler  lirenze  Ins  Lipixtndt. 

Das  Aulageutpital  war  auf  lü  .jüO  uo(i  Mk.  in  ST.-A<'tif'ii  Irst- 
j^esetzt:  in  Fols^e  der  1H47'4h  iHM-pini^flirtxlu'iitMi  rniiilieii  und 
(Tescbaliskriseii  geiicthen  aber  <li<^  <|iäfrri'ii  Kaleiizahlungen  aut  die 
Actienzeichiiungen  ins  Stocken,  so  ihiss  der  1848  begonnene  Hau 
nur  im  lauKsamsten  'J'em|»o  weitergeführt  weiden  konnte.  TKe 
preussische  Kegieiung  versuditc  deshalb  durch  Ziiu  ei>u)i;r  einer 
Subvention  a  fouds  {»erdu  im  Betrage  vnu  ."»70  000  Mk.  aii>  einem 
für  eine  Eisenliahnverbindunfr  der  westlivlien  mit  den  östlichen  Pro- 
vinzen der  Itfonarchie  bestimrat-en  Legat  König  Kriediich  Wilhelms  liJ. 
dem  Unternehmen  aufzohelfeu»  doch  war  auch  dies  ohne  dnrch- 
grdfendeu  £rfolg.  So  stand  die  Regierung  vor  dem  ersten  vei"- 
tinglftckten  Eisenbahnunteniebmen  ihres  lisndes.  War  bei  der 
geringen  Zahl  der  damals  vorhandenen  resp.  in  Banangriff  ge* 
nommenen  Eisenbahnen  schon  eine  jede  von  Bedeutung,  so  ganz 
besonders  anch  die  hier  in  Bede  stebende,  da  sie,  wie  bereits  ge- 
sagt,  das  noch  fehlende  Verbindungsglied  fUi*  eine  dm-chgehende 
Linie  von  den  östlichen  nach  den  westlichen  Landestheilen  bildete. 


—   374  — 


Der  Staat  t^eschloss  deshalb  unter  Znstimmniig  des  TereiBigteii  Land- 
tages, die  im  Bau  befindliche  Strecke  anznkaofen  und  auf  Staats- 
kosten auBssubanen.  Das  hierauf  besUgliche  Gesetz  wurde  unterm 
7.  Desember  1849  erlassen,  und  die  EIrwerbung  dieser  Bahn  bildet 
die  erste  Eisenbahnverstaatlichung  in  Frenssen.  Der  Xao^reis 
wurde  auf  666 192  Ifk.  vereinbart.  Hierauf  lOste  sich  die  Gesell- 
schaft 1B50  auf« 

Die  Bahn  wurde  als  ein  Theil  der  königL  preussisch-west- 
fiüischen  Eisenbahn  in  den  Jahien  1850/5^^  eröffnet  und  bildet 
gegrawärti^  einen  Bestaiidtlieil  des  Dii*ectionBbei;irk8  Hannover. 

Actien  der  Kölu-Minden-Thfirin^er  Verbind iinierNbahn  waren^ 
da  die  Einzahlungen  auf  dieselben  nicht  voll  geleiatet«  ftber- 
hanpt  noch  nicht  ausgegeben. 


Köln«Soester  Eisenbahn. 

Um  dem  Bedialnisj»  th-r  niitt leren  Liegenden  der  t,ira]»icUalt 
Beri?  nach  einer  Eisenbahtiverbindun^  abzuhelfen,  waren  bereits 
Ende  der  iiuilziger  Jahre  verschiedene  Lokalcomites  zusammen 
getreten,  welche  sich  dann  1801  in  Hagen  zu  dem  ^^Bergischeu 
Eisenbahncomitö**  bebufs  Austrebuiig  eiuer  Eisenbahn  von  Deuts 
über  Bergiscb  Gladbach -WipperfBrth  und  Hagen  nach  Soest  ver- 
einigten. Zur  Verwirklichung  dieses  Prujectes  btldete  sich  1863 
eine  Actiengesellschaft  unter  dem  Kernen  der  KOhi-Soester  Eiseu" 
bahttgesellschaft  mit  Sits  in  KOln,  und  dieselbe  erhielt  auch  unterm 
13.  April  1863  die  Concession  zu  der  von  ihr  projectirten  Haupt- 
linie  nebst  Zweigen  nach  Hückeswagen  und  nach  Arnsberg.  Trotzdem 
die  Aussichten  för  die  sp&tere  Rentabilit&t  des  Unternehmens  dtm^- 
ans  gute  waren,  da  es  nicht  allein  den  vorerwähnten  lokalen  Inter- 
essen gedient,  sondern  auch  im  Anschluss  an  die  damals  bereits  in 
Bau  genommenen  brannschwelgischen  und  preussiBchen  Staatsbahn- 
strecken  Kreiensen-Holzminden-Altenbeken  das  Schlnssstttck  einer 
neuen  nütteldeutschen  Kout«  Berlin-Köln  gebildet  hätte,  so  gingen 
die  Zeichnungen  für  da.>  auf  n«;  oooooo  Mk.  festgesetzte  St.-Actien- 
capital  so  ungenügend  ein.  dass  das  Unternehnien  nicht  über  da*» 
Stadinm  der  Vorarheit»*n  hinaus  kam.  In  Folge  dessen  sfiug  die 
Gesellscliaft  den  in  der  Concession  über  den  Beginn  des  Baues  g^e- 
gebenen  Bestinimniifren  gemäss  1865  der  Toncession  verlustig, 
verlor  die  hinterlegte  Cantion  von  löOOOOO  A£k.  und  löste  sich 
unvenichteter  Sache  auf. 
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In  der  hier  projectirten  Trace  Ut  die  Bahn  auch  später  nidit 
zur  AusfühmDg  gekommen,  den  von  derselben  verfolgten  Zwecken 
sowohl  in  lokaler  Beziehung^  als  auch  betreffs  der  mitteldeutschen 
Ronte  Berlin -Küln  ti-ng  aber  schon  bald  die  Bergisch-Mftrkische 
Giaenbahngesellschait  durch  verschiedene  andere  Neabauten  Bech- 
iiung,  und  es  wiii"de  der  Letzteren  zu  einem  dieser  Neubauten,  der 
Volniethalbahn  Hageu-Lüdenscheid,  seitens  (le>^  prenssischen  Staats 
auch  die  veifalleiie  Kuin-Soester  Caution  überwiesen. 

Aetien  der  Kölu-Soester  Eiseubalni  waren«  da  die  Einzah- 
lungen auf  dieselben  nieht  voll  geleistet^  aberhaupt  noch  nicht 
ausgegeben. 


Seit  dein  -lalnc  I8H0  bemühte  uiun  ;>ich  in  den  interessirten 
Kreisen  des  badischen  Kraichgaues  um  die  HersteUung  einer  Bahn 
und  fasste  zunächst  eine  solche  in  Anlehnung  an  die  Linie  Meclves- 
heini-Jagstfeld  über  Kppiugen  nac^h  Bruchsal  ins  Auge.  Ein  anderes 
Project  galt  bei  gleicher  Aniangsiinie  der  weiteren  Strecke  Epi>ingen- 
l^tten^Durlach,  und  die  beiden  hauptsächlich  interessiiiien  Städte 
einigten  sieh  xur  Festhaltung  der  letzteren  Linie. 

Die  Uber  dieselbe  angestellten  schwierigen  Vorarbeiten  wurden 
erst  Ende  des  Jahres  1869  beendet,  nnd  die  weitere  Veiiblgung 
dieses  Projectes  erlitt  dann  dni'ch  den  Ausbruch  des  Krieges  1870/71 
neue  Verzögerung.  Als  man  nach  Beendigung  desselben  der  Ange- 
legenheit  wieder  näher  trat,  machte  sich  gleichzeitig  in  grösseren 
Kreisen  Badens  und  Wttittembergs  eine  Bestrebung  geltend  fiu'  die 
Herstellung  eines  neuen  Bahnansclilnsses  auf  Heilbronn»  dem  auch 
die  grossheizoglich  badiscbe  Regierung  sich  genei^rt  zeigte »  die 
Ausfiihrung  des  Projectes  ihrerseits  aber  in  weite  Kerne  nickte, 
die  ( 'onces8ionsertheiiuug  an  LYivatunteriiehnier  ir<loih  in  Aussicht 
stallte.  .Man  Hess  nun  seitens  der  ersten  C'oniites  die  heabsiclitigte 
Theüstrecive  von  Köningen  au  die  fänie  Meckesheim-Jairstteld  lallen 
und  entsclüoss  sich  definitiv  zur  Auslulu-ung  der  Linie  Kppingen- 
Durlach,  die  der  Anschlussstrecke  nach  Heilbronn  anderen  Unter- 
nehmern fiberlassend.  Indens  wäre  das  i'rojcct  wühl  auch  jetzt 
noch  nicht  zur  Ausfülu'uug  gelangt,  da  die  ( 'oncm  reii/.i  oule  Eppingen- 
Binichsal  immer  noch  \iel  <^r»nner  hatte  and  man  sich  selbst  in 
Kreisen  des  r^eichseiseubalmanitf.s  t'iii'  dir^^c^  iniere-ssirie.  uenii  >ich 
nicht  die  bemeiude  Karlsruhe  füi*  dasselbe  euigelegt  hätte,  wodiu'ch 


Kraicbgaubahn. 


(KarlBFulie  -Eppingen.) 
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68  in  der  Person  des  nodi  jetst  (1889)  residirenden  OberbQtiger- 
meieters  Lauter  einen  energiachen  Vorkämpfer  erhalten  hätte,  dessen 
hoher  Energie  nnd  rastloser  Thätigkeit  es  geUng,  alle  Schwierig« 
keiten  m  besiegen  und  den  Elrlass  eines  Qesetaes  seitens  des  Grosa- 
herzogthums  Baden  vom  30.  März  187S  zu  erreichen,  in  welchem 
der  Bau  der  gedachten  Linie  Epplngen-Dnrlacfa  an  Pri^atonter* 
nehmer  überlassen  wurde. 

Doch  noch  neue  Hemmnisse  sollten  sieh  der  Aasl&hnmg  des 
Projectes  entgegen  stellen ^  da  bei  der  Ungonst  der  Zeiten  nicht 
leicht  ein  geeigneter,  genttgend  act  reditirter  Bannnternehmer  an 
finden  war,  aber  auch  hierin  wurde  das  unausgesetzte  Mühen  des 
genannten  hauptsächlichsten  Förderer»  dieses  Unteniehmeus  belohnt, 
so  dass  Htm  die  Stadtgeraeinde  Karlsnihe  als  Concessionsträgerin 
auftreten  konnte  und  unterm  15.  November  1^76  die  definitive 
Concession  erhielt.  Zur  Ausführung  der  Bahn  nahm  dieselbe  187« 
eine  4'/2  P>*ocentige  Anleihe  im  Betrage  von  l2U0ü0Ü0  Mk.  auf 
und  übertrug  den  Bau  an  die  Bannnternehmer  Uolzmann  &  Co.  in 
Frankfurt  a.  M.  in  Generalenti-einise. 

Diesflbcii  tiihrten  die  Hei-stellung  der  Bahn  ohne  Verwicke- 
lungen dufeb.  und  es  konnte  diese  in  der  Ti-ace  Grötzingen  bei 
Dnrlarh-l  4ipin»ren  in  einer  Länge  von  41  km  am  15.  Oktobei*  187» 
eröffnet  werden. 

Bereits  in  dem  Ut-selz  von  1872  hatte  sich  die  i^i  n<sh»'r:/"L''~ 
liehe  Regierung  die  iiachtweise  Uebernahme  des  Betriebes  aushe- 
dungen,  erwarb  Jedoch  schon  bei  Eröffnung  die  Bahn  direct  zu 
vollem  Eigentlium  gegen  Ueberuahiiie  der  beregten  Aiüeihe  der 
Stadt  Karlsruhe. 

Die  Anschlussstrecke  Eppiu^i  n  fleilbronn  wurde  seitens  des 
wiirttembergischen  Staats  gebaut  und  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
1880  dem  Betriebe  übergeben. 

Nach  Obigem  hat  en  boHondere  Einenbahnpapiere  fUr  die 
Kralehganbahn  nicht  gegeben. 


Krefeld-Kreis  Keuipeuer  Industrie-Eisenbahn. 

Wenngleich  Krefeld  als  Mittelpunkt  der  deutschen  Sammet- 
nnd  Seidenfabrikation  schon  durch  die  Rnhrort-Krefeld-Kiels  Glad- 
bacher Bahn  1849/51»  durch  die  Köln- Krefelder  Bahn  1855  und 
durch  die  Linie  Kiefeld-Kempen -Venlo  der  Rheinischen  Eisenbahn 
1863  weit  verzweigte  Eisenbahnverbindungen  erlialten  hatte,  so 
diente  doch  keine  dieser  linien  der  Verbindnng  Krefelds  mit  den 
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kleinereii  Wohoplätzen  seiner  nilheren  Umgebung,  welche  einen 
nickt  so  untersdiatoeiiden  Theil  des  Krefelder  Iiidnstriebezii-ks 
unsniMlieii.  Um  diesem  Mangel  abzuhelfen,  wurde  1865  das 
Project  zom  Bau  einer  Eisenbahn  aufgestellt,  die  von  Krefeld  aus- 
gehend, den  gedachten  kleineren  Ortschaften  die  ersehnte  Schieneii- 
Terbindnng  bringend,  Uber  HQls,  St.  Hubert,  Kempen,  Oedt  nach 
SQcbteln  und  von  da  fibei'  Vorst  und  St.  Tönis  nach  Krefeld  zurück 
f&hre.  Da  dieselbe  rein  lokalen  Interessen  Rechnung  tragen  sollte, 
lag  es  in  der  Absicht  des  Comit^s,  die  Bahn  als  solche  unter- 
geordneter  Bedeutung  nach  den  schon  damals  von  dem  Verein 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  aulj^steUten  Grundzügen  f&r  die 
Gestaltung  secondürer  Eisenbalmen  auazoföhren,  jedoch  brachte  die 
schliessüche  Concession,  obgleich  in  dieser  der  Aasdruck  Secundftr- 
bahn  gewfthlt  war,  für  Bau  und  Betrieb  den  VoUbabnen  gegenüber 
nicht  nennenswerthe  Erleichterungen.  Secund&rbetrieb  nach 
lienti^en  ße^iiifen  wurde  erst  unterm  15.  Mai  1870  nach  lärlass 
der  Bahnordnung  für  Eisenbahnen  untei*geordneter  Bedeutung  ein- 
geführt. 

Zur  AuafÜhmng  des  Pro.jectes  coiistitairte  sich  I8(i8  unter 
obigem  Namen  eine  Actlengesellschaft  mit  Sit?:  in  Krefeld  und  er- 
hielt unterm  6.  Oktober  desselben  Jahres  die  Concession  znm  Bau 
lind  Bf'trieb  der  vorstehend  angeführten  Linie  sowie  einer  Zweig- 
bahn von  iSüchtelii  in  nfirdliclier  Rirbtnng:  nach  Grefrath  und  von 
ebenda  in  sinlliolier  Kichtung  nach  Viersen.  Ursprünglich  war  das 
Anlagecapital  iuü  1890  000  Mk.  in  St.-Actieii  uiid  1890  000  Mk. 
in  Pr. -St.  -  Actien.  beide  Actiensorten  mit  .'>"/„  HHii/insen  fest- 
pesetzf  j,anves»'ii ,  niiiüst*:  aber  noch  während  ilt'>  \'mu'<  mit 
Privileg  von  1870  um  aTfiOOG  .Mk.  in  8t.  -  Acticii  und 
375  000  Mk.  in  Fr.  -  St.  -  Actien  erhüht  werden,  wo/n  norli. 
da  es  sich  auch  Jetzt  noch  als  unzureirlirnd  tiwieü,  mit 
Wvileg  von  1871  eine  5 procent ige  Anleihe  von  7.'j<miüü  Mk.  trat. 
Mi!  diesem  Aiüagecapit^il  im  (iesammtbetrage  von  :*i>«oooo  Mk. 
wurden  die  oben  genannten  4(j  km  langen  Linien  hergestellt.  Der 
Hau  wurde  lSö9  in  Angriti  genommen,  die  erste  Theilstrecke 
Krefeld- Vorst -Süchteln -Viersen  am  1.  Xovembei-  1870,  die  ganze 
Bahn  aber  im  Lauf  des  Jahres  1871  eröffnet,  doch  kam  der  ge- 
regelte Personenverkehr  wegen  der  Niveaukreuzung  bei  Kempen 
erst  im  Februar  1872  zui'  Durchführung,  die  Banperiode  wurde 
aber  mit  uU.  1871  abgeschlossen.  Die  bei  der  geringen  Aus- 
dehnung auffaUend  lange  Bauzeit  erklärt  sich  aus  mehrfachen  Re- 
damationeu  bezüglich  der  Spedalpläne  und  Differenzen  zwischen 
der  Verwaltung  und  den  englischen  Bauunternehmern. 
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Von  Anfang  an  stand  die  Bahn  in  diraeter  GleiBverlnDdnng 

mit  der  Rheinischen  Bahn  in  Krafeld,  Kempen  und  Grefirath.  Der 
seitens  der  (lesellschaft  ci-strebte  directe  Gleisanschluss  in  Vieneu 
HU  die  Bergisch  -  Märkische  Bahn  kam  nicht  zur  Ausführung.  Im 
Jahre  1872  erhielt  die  Gesellschaft  die  Concession  für  die  LdJiien 
Grefrath -Straelen  und  Httls-Mürs,  sowie  die  Genehmigung  zur  Auf« 
nähme  einer  5  procentigen  Anleihe  von  3  900  000  iMk.  /u  diesen 
Neubauten  und  nahm  diese  noch  in  demselben  Jahi*e  in  Angritt'. 
Im  Frühjahr  IM  1  Inach  der  Concurs  über  die  Gesellschaft  hemn. 
Derselbe  ist  jedcA-h  nicht  auf  unzulänjrlichen  Verkehr  oder  die 
eigene  Noiblage  der  Gesellschaft  ziii  iukzutTihren .  sondern 
hatte  seinen  (»rund  darin,  dass  der  \  oi-vit/ende  der  (le- 
sellschaft  dip>^H  selbst  verptlicht<»nde  (Tetalligkeitsaccepte  in 
hohen  Hi-näiieii.  aiiireblidi  1  200  0*hi  Mk,  an  eine  aiiden- 
Indusirie^eselliscliHlt  gt^geben  liatte.  deren  t  alliiufMit  das  d«  t 
Fiseiibalnii:pspll«chait  mit  /.iir  Kolt^e  liatt«'.  Die  NenbautHn 
wurden  tleslialh  sistirt.  der  Betrieb  aber  a  conto  der  ( 'oncursnia.-M 
weitergelührt  und  nur  der  auf  der  Zweigbahn  nacli  Grefrath  auf 
Antrag  der  Gesellsthatt  am  1.  hili  1h74  eingestellt. 

Die  Hauptseit<5  des  Verkehrs  bildete  bei  dieser  Bahn  der 
Personenverkehr,  indem  die  .Seiden weher  die  Kohatotie  aus  den 
Fabriken  in  Krefeld  lioleu  und  die  fertige  Waare  dorthin  wieder 
abliefern.  Trotzdem  war  eine  vierte  Wagenklasse  nicht  eingefiihrl, 
dagegen  bei  der  dritten  Klasse  genügender  Baum  ziu*  Fortschaffung 
von  Traglasten  bewilligt.  Aus  den  Einnahmen  des  ersten  Betr^bs- 
.jahred  1872  einhielten  nicht  alleui  die  Pr.-Obligationen  die  Statuten- 
mässigen  5"/,,  Zinaen.  sondern  auch  die  Pr.-8t.-Actien  3%  Dividende, 
nicht,  wie  irrtbUmlich  von  anderen  Seiten  behauptet  wni-de,  6  '7...  Die 
Einnahmen  aus  lb7a  wurden  bereits  von  dem  Verwalter  der  Con* 
cnrsmasse  mit  Beschlag  belegt.  1878  war  die  Bahn  öffentlich  sum 
Verkaof  ausgeschrieben  worden,  wobei  der  Taxwerth  auf  972956  Mk. 
bemessen  war.  In  dem  ersten  Termin  1879  wurde  aber  ttberhanpt 
kein  Gebot  abgegeben.  In  dem  zweiten  Termin  am  14.  Februar 
18H0  erstand  das  Fi-ankfurter  Hans  Erlauger  iV:  Söhne  die  Bahn 
fiir  660  000  Mk.  und  gründete  zur  Weiterftthnuig  des  Unternehmens 
eine  neue,  die  „Krefelder  Eisenbahngesellschaft*'. 

Bei  ihr  Äu^ehüttuuff  tier  Voncurnmasse  ginge»  die  Itthdter 
mn  ^tannu-  ttml  St.-Pr,-Ariim  her  am.  dh-  Iit\siUer  tw#  Pr.- 
Ofili^fut'iiiu  II  intd  die  Mideitn  GUiubiger  erhielten  daijvrfeti  13^^,^ 
des  NotumalMraift >  dct  Ohinintinnm  resfi.  ihrer  Fordenutgen, 
llii  riinih  i/<(ft  für  jedv  Pr.-(fhliif(f/i(ni  n  HOO  Mk,  40,1»  Mk,  ■— 
Die  LiiiHidation  imt  Jiiliif  irnrndvi  trurdin. 
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Di«  Stamm-  and  St.-Pr,-Aetien  der  ehemaligen  Krefeld- 
Kreia  Kempener  Ittdnatrie-Eiseiibalm  sind  werüilos,  aber  auch 
Pr.-ObligatioiieD  sind  niebt  mehr  im  Terkehr» 


Karflirst  -  Friedrieh  -  Wilhelms  •  Nordbahn. 

Als  hej<sischer  Tlieil  der  geiueiiischal'tlich  mit  Preusseii  1841 
beschlossenen  Liiue  Berlin  -  Cassel  (durch  Thiüingen )  wurde  die 
Strecke  Gerstun^en-Cassel  uihI  vtai  da  weiter  bis  an  die  westfälische 
Grenze  gegen  Warbur^  (l)ei  Betrieb^wechsel  in  Wiirbuig)  sowie 
mit  Zweig  nach  Carlshalen  seitens  des  Kudürstenthums  Hessen 
nntem  2.  Oktober  1S44  einer  besonderen  Oesellschaft  unter 
obigem  Nameu  mit  Sitz  in  Cassel  concesdonirt. 

Der  Bau  wurde  1845  in  Angi  ltl'  genommen  und  die  146,3  km 
lange  Bahn,  bei  Eröffnung  der  ersten  Tbeflstxecke  Oarlshafeu- 
Grebenstein,  am  30.  M&rz  1H48,  in  ihrer  ganzen  Ansdehnmig  am 
S&.  September  1849  dem  Verkehr  ttbergeben.  Die  hierbei  ein- 
begriffene 18»8  km  lange  Tbeilatrecke  Cassel-Ounteithausen  ist  ge- 
meinschaftliches Eigenthnm  mit  der  Jfain  -Weserbabn  Cassel- 
Frankjfhrt  a.  M. 

Das  Grundcapital  betrug  24  000  000  Mk.  in  St.-Actieu 
h  300  Mk.  mit  zmiftchst  47o  Banzinsen,  doch  tniten  mit  Privileg 
von  1849  eine  zuerst  5procentige,  dann  aber  anf  47t  7o  converiailie 
Anleihe  von  6000000  Mk.  und  mit  Privileg  von  1852  eine 
SVsPi'ocentige  im  Betrage  von  4800  000  Mk.  hinzu.  Hiervon 
wurden  der  kurfürstlichen  Regierung  S'/iPi'of'fiitiüre  Obligationen 
im  Betrage  von  2  812  500  Mk.  als  Bauautheii  für  Cassel -Gunters- 
haiisen  und  als  Unterpfand  für  ein  nn verzinsliches,  jährlich  mit 
75  000  Alk.  amortisirbares  Darlehen  im  Betrage  von  i:)OO000  Mk. 
ebensolche  im  Neiinweith  von  18im)ii()(i  .Mk,  überwiesen; 
1017  0<H)  Mk.  aber  blieben  unbegebcii.  Da?;  Iiieniach  zur  Be- 
lastung /M  stellende  Aulagecapital  beträgt  33  4Ö3  000  Mk.  oder  für 
1  km  23.")  700  Mk. 

Nachdem  das  Kuilürsienihum  Hessen  Ibüö  an  i'ieussen  ge- 
iallen  wai-,  wuide  die  Firma  in 

„Hessische  Nordbahn" 
umgeändert.  (1  leichzeitig  übernahm  der  preussische  Staat  zufolge 
besonderen  Vertrages  von  1807  ab  für  Rechnung  der  Gesellschalt 
anf  zunächst  zehn  .lahre  \'erwait.niig  und  Betrieb  der  Bahn.  Die- 
selbe wurde  der  neu  enichteten  königlichen  £iäeubahndirection  in 
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Cassel  unterstellt.  In  demselben  Jabre  bemUbte  sieb  indess  die 
Berg^isch-Märkische  EisenbabngeseUsehaft  im  Interesse  ihres  Biibr* 
thalbabnprojectes  om  den  Erwerb  der  Hessiscben  Nordbabn,  mid 
die  Verhandlungen  itthrten  dahin  zum  Abscblnss,  dass  Letztere  mit 

Rechnung  ab  1.  Januar  1868  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 
BergiscliMärkiscbeu  Eisenbahn  für  deren  eigene  Rechnung  fibei^ 
ging.  Dieselbe  gewährte  hierbei  den  St.-Actien  eine  feste  Rente 
von  5  7o»  r^P-  tauschte  sie  in  gleit hprocentige  Bergisch-Märkische 
Nordbahnpriorit&ten  um,  übernahm  aber  die  Prioritätsobligationen 
der  Noi-dbalin  nicht  als  Selbstschuldner.  Die  Hessische  Xordbahn- 
gesell Schaft  blieb  also  noch  bestehen.  In  das  volle  Eigenthum  der 
Bergisch  -  Märkischen  Gesellschaft  sollte  die  Bahn  erst  übergfchen, 
nachdem  die  ( »ili^ationen  planmässig  amortisiii  oder  nach  vor- 
heriger Kündigung  auf  einmal  eingelö.st  sein  würden;  dies  Letztere 
gt-schah  per  1.  April  1885  seitens  des  prenssjsi  hen  Staats  als  der- 
zeitigen Kechtsnachfölirers  du  Kerfriscli  -  Märkischen  Eisenbahn- 
gesellschaft. Hiei  l»ei  wuideii  auch  die  wenigen  s.  Z.  nicht  frei- 
willig umgetauschten  Nordbahn-St.-Actien  mit  240  Mk.  Nominalwerth 
gefiren  210  .Mk.  pro  Actie,  =  70  "/o,  eingezogen,  und  nun  erat  löste 
sich  die  Nordbahngesellschaft  m\f. 

Der  \'erkehr  hatte  ^idi  um-  schwach  en(A\  ic-kelt  und  bei 
Weitem  den  gehegten  Erwartungen  nicht  entsprochen,  indem  trotz 
des  bei  Gründung  des  Unternehmens  schon  geplanten  luid  auch 
bald  in  der  Westfälischen  Bahn  ausgeführten  Weiterbaues  bis  an 
die  Köln- Mindener  Linien  der  Durchgangsverkehr  YOa  dort  her 
der  Casseler  Route  nicht  zugefaUen  var.  Demnach  hatten  sich 
auch  die  Dividenden  dei-  St.-Äctien|  besonders  in  den  ersten  Jahrenf 
nur  gering  gestellt  und  zwar: 
pro  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859 

pro  1860  1661  1862  1863  1864  1865  1866  1867  )  im  Durch- 

2V4     3     3V,  3'A,  3"/i5    4  4V,4VtVa}«5hratt2,2«Vo. 

Die  von  der  Bei-gisch- Märkischen  Eisenbahn  durch  obigen 
Umtausch  gewährte  Hente  von  5  '/o  war  also  für  die  Actienbesitzer 
äusserst  günstig,  um  so  mehr^  als  durch  die  /um  Theil  schon  1860 
eröffnete  Bebra-Hanauer  und  Halle-Casseler  Bahn  der  Verkehr  noch 
verlieren  musste. 

Nachrichtlich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Concessionsdauer 
nicht  beschiänkt  war,  doch  hatte  sich  die  kurfürstliche  Regierung 
den  Erwerb  der  Bahn  nach  Jahren  gegen  Zahlung  des  25 fachen 
Hetrages  des  durchschnittlichen  Keinüberschusses  der  lety.ten  fünf 
Jahre  vorbehalten  und  ausseitlem  den  dritten  Theil  des  Ueber- 
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sckusses  Uber  0  7o  Dividende  zur  Hildiing  eines  Ainortisatiuuftiuuda 
ausbedunffen.  mit  welchem  die  Actieii  iiacli  dem  Ta <,>■•' sc unrw  vo» 
dem  STa  if  an<?ekaiift  werden  sollten,  duch  ist,  wie  wir  oben  ge- 
sehen hai)en,  ein  dolcher  Reinertrag  nie  eireicht  worden. 

Nachdem  die  Bergisrh  -  MärkmJic  Eisenbahn  /.SNV  v*mi 
preassischeii  Staat  für  (figenc  Rcdtnuntj  lihvi  HmunHn  u  ordnt  und 
iiierviif  dieser  in  daa  Vertrag^^erhältniss  gcgcnahei-  der  Htssimfien 
Nordbaimgeaellschap  eingetreten  n  ui\  kündigtr  er  i>pr  l.  Aprd  i  SSii 
^ie  noch  an  Umlau  f  befindlichen  Fr.- Obligatianen  und  Uiate  die 
«toefc  nieki  nmgetawchten  AcHen  dem  früheren  Vertrage  gtinäsif 
haar  ein. 

Somit  gleM  es  keine  Actien  resp.  Pr.-Obligatl«B«i  4er 
Kiirniit*Friedriek- Wilhelms -Nordbahn  resp«  der  Heniaehen 
Norilbilui  mehr  im  Yerkehr. 


Leipzig -Dresdener  Eisenbahii. 

Dieselbe  ist  die  erste  Eisenbahn  des  in  seinen  Naturproducteu 
and  in  seiner  Industrie  so  reich  gesegneten  Königi^eichs  Sachsen  ge- 
wesen, und  wenn  sie  innerhalb  Deatschlands  der  Zeit  der  Kröfnung 
nH(  h  auch  ei*8t  die  zweite  war,  so  gebührt  ihr  gegenüber  der  nur 
kleinen  Nüruberg-Fürtlier  Eisenbahn  mit  Rücksicht  auf  ihre  eigene 
Ausdehnung  und  Bedeutung  der  erste  Platz,  wie  sie  denn  auch  das 
bahnbrechende  ?!)isenbahnunternehriieTi  für  ganz  Deutschland  crewoi  deu 
ist.  Sie  bildet  den  Gnmdstein  für  den  nationalen  Wohlslaiul  nud 
gewerblichen  Fortschritt  ihres  engeren  Vaterlandes,  für  den  iiatio- 
Tial.'U  Wohlstand  und  culturgeschichtlicheu  Aufschwung  von  ixanv. 
Deutschland.  Naturgemäss  war  ihre  Begründung  mit  lütH'i'ilirluni 
Scliwieriirkeiten  verknüpft,  da  \'orui*theile  aller  Art  sich  derselben 
entgegen  stellten.  Nur  der  rastlosen  auloplernden  Thjiti<rkeit  des 
Naiionalökimonien  Prote^sor  Friedlich  List  vei'dankt  »ie,  verdankt 
»Sachsen  und  ganz  Deui>rlilatid  ihr  Kntstelien.  denn  nur  er  war  im 
Stande,  Dank  seiner  in  Anl^^n■lv,i  ^esaiuinelteu  Erfahrungen  iilier 
den  durch  die  Eisenbahn  nen  bctinig-ten  gewerblichen  und  nationalen 
Autschwung  immer  nnd  immer  wieder  Vorui'theile  und  Bedenken 
zu  bekämpfen  und  schlit^sslich  zu  besiegen. 

List  halte  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  erster  Linie 
bereits  in  seinen  1832  aufgestellten  Entwuil'  zu  einem  einheitlichen 
Eisenbahnnetz  Dentschlands  aufgenommen,  uud  schon  in  dem  fol- 
genden Jahi-  traten  einflossreiche  Bttrger  von  Leitizig  und  Dresden 
zur  Fftrderong  dieser  Angelegenheit  zusammen.    Unterm  20.  No- 
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veraber  geuauuteu  Jahres  legten  nie  eine  au  das  Staatsmiuisterioin 
gerichtete  PetitioD  nm  Genehmigung  zur  Hentellimg  dieser  Bahn 
durch  eine  ActiengeseUachaft  behufs  Sammhing  von  Unteraebriflen 
an  der  Leipziger  Börse  aus  und  in  wenigen  Tagen  wurden  mehrere 
hundert  solcher  erzielt.  Nachdem  eine  im  Allgemeinen  zusagende 
Antwort  auf  jenes  Gesuch  von  den  Behörden  eingegangen  war, 
bildete  sich  zur  Verwirklichung  jenes  Projectes  am  3.  April  18d4 
ein  besonderes  Comitö  m  Leipadg  und  dasselbe  erhielt  nach  Vollen- 
dung der  erforderlichen  Voruntersuchungen  unterm  6.  Mai  1835 
die  Conceasion  zur  EIrbattung  der  gedachten  Linie  durch  eine  Actaen- 
geseUscbaft.  Dieselbe  bildete  sich  am  5.  Juni  genannten  Jahres 
unter  dem  Namen  „Leipzig*DreBdener  Eisenbahncompagnie**  mit 
Sitz  in  Leipzig,  und  unterm  3.  Juli  1835  erging  ein  besonderes 
Expropriationsgesetz,  welches  sich  znnftchst  nur  auf  das  Unter» 
nehmen  dieser  Gesellschaft  bescliränkte. 

Der  Bau  begann  am  29.  Febniar  1836  von  Leipzig  aus.  Die 
RrClfnung  der  ersten  Theilstrecke  Leipzig  -  Althen  ei-folgt«  am 
24.  April  18M7,  die  der  ganzen  115  km  langen  Bahn  aber  am 
7.   Apiil  Das   seitens   des  (Joraites   m^sprlinglich  auf 

4  öüt»  000  Mk.  festgesetzte  Anlagecapitiil  erwies  sicli  allei-diiigs  nni- 
als  ein  Hruchtheil  des  erforderlichen  imd  inusste  noch  während  des 
Baues  1837  auf  13  500  000  Mk.  erhöht  werden.  Dasselbe  ist  durch 
Ausgabe  von  St.-Actien  k  300  Mk.  aufgebracht  worden. 

In  der  Concession  sowohl  wie  in  dem  Expropriationsiresetz 
wai-  bereits  anf  den  Weiterbau  der  Leipzijy- Dresdener  Eisenbahn 
bis  an  dit^  Laiulcjip'renzen  dnrcli  deren  Gest^llsrluit'l  Bezug  genommen, 
indess  veizichiete  schon  1836  dieselbe  im  Alka'm«Miien  aul  diese* 
Pj-ivile;:  und  behielt  sich  nur  den  Weiierbaii  von  I^eipzig  bis  an 
die  preiissi>chfc'  Grenze  in  Rieht  im  auf  M;iir<lel)ni>r  vor.  welcher 
denn  auch  mit  Eröünung  die^el■  11...  kui  langen  Strecke  in  1840 
erlolirtt\  Dieser  Theil  wurde  behuis  einheitlichen  Betriebes  der  in 
i*reus>t;ü  domicilireiiih  u  Magdebiu'g-Leipziger  Eisenbahngesellschaft 
in  Pacht  überlassen,  187  4  aber  von  Letzterer  für  den  Beti'ag  von 
4  5uu  üOO  Mk.  käuflich  ei worben. 

Ausserdem  bauty  die  ( ie.sellschaft  in  dieser  ersten  Periode  nnr 
noch  eine  Zweio-bahn  von  ihrer  Station  Coswig  nach  der  iudustrie- 
rcichuu  und  be.^uuders  wegen  der  dortigen  berühmten  königlichen 
Porzellanmanufactur  bekannten  Stadt  Meissen,  welche  9  km  lang 
1800  eröffnet  wiu*de.  Inzwischen  war  das  St.-Actiencapital  1848  nm 
1 500  000  Mk.  vermehrt  worden,  und  fiu*  Jiegung  des  zweiten  Gleises 
auf  der  Hanptatrecke,  zn  obigen  Neubauten  nnd  für  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  mit  Privilegium  von  1839,  1841,  1864  nnd  1800:  3Vs- 
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?ind  4  proceiitiLftt  Aiilt-iheu  im  Uesainmtber.ra^e  voii  lOäooooo  Mk. 
autgeiiuiiiim  II  itvM-  iiul' (jrund  <ipr  < 'oucessioii  Ib^H  niiverziiisliche 
Eisenbahnk;i>sMi>chtniie  in  Stückf.n  zu  1  Tlialer  in  < Jesammthöhe 
von  1  50U  UUO  Mk.  ausges:e])t'ii  worden.  Das  in  (Ues»*f  erstt-ii  Pe- 
node de»  rnternehmenb  ziu-  Belastung  siteheude  Caiiital  heliel 
sicli  äomit  üu  Ganzen  auf  27  000  000  Mk.,  mithin  pro  1  km  aui' 
li^9n5  Mk. 

Schon  diiii  h  ihren  Lokalverkehr  zw  isckeu  Leipzig,  deiu  .Mittel- 
punkt des  damaligen  Hinnenhandels  und  des  wissensdiaftliclien 
Lebens,  mit  der  Landeshauptstadt  Dresden  war  der  Bahn  eine  hi»he 
Rentabilität  gesichelt  ,  doch  wurde  dieselbe  noch  erhöht  dun  U  Kv- 
Öffnung  der  Linien  von  Leipzig  über  Magdeburg  und  Bi-aunschweig 
nach  Hannover  aud  weiter  nach  dem  Rhein,  Belgien  und  Frank- 
reich, der  directra  Unie  Uber  Efideraii  nach  Berlin,  der  Linien  von 
Leipsigr  nach  Bayern,  von  DreBden  ttl»er  Görlitz  nach  Breslau  and 
von  Dresden  nach  Prag  und  Wien. 

Von  diesen  flbte  vor  Allem  die  seitens  der  Berlin'-Anhaitischen 
EisenbahngesellBchalt  gebaute  und  1848  erdfihete  Rnderauer  Unie 
auf  den  Verkehr  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  einen  nnmittel- 
baren  Einfloss.  Hierbei  nahm  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn- 
compagnie  die  Anschlusscnrven  von  der  Grenzstation  ROderan  noch 
Riesa  nnd  in  Richtung  auf  Dresden  ihrerseits  in  Betrieb.  Der 
Berbn-Leipzigei*  Verkehr  ging  ihr  jedoch  1869  durch  Eröffnung 
der  Beriin-Ajihaltischen  Zweigbahn  Bitterfeld -Ijeipzig  wieder  ver- 
loren, indem  so  eine  directe  Linie  Berlin -Leifaig  geschaffen  war. 

Der  Pisnonenverkehi'  setzte  von  Anfang  an  mit  verhftltniss- 
niässig  gewaltigen  ZaUen  ein,  indem  1888,  also  noch  w&hrend  des 
Tbeilbetriebes,  366  000  Personen  befördert  wurden.  Wie  bei  fiist 
allen  Bahnen  hat  dieser  in  den  ersten  Jahren  die  Haupteimialune- 
quelle  gebildet,  hier  aber  auffallend  lange  Z-  it,  denn  erst  1852 
trat  der  Güterverkehr  in  den  Vordergrund;  dann  aber  stie^  dieser 
80  rapide,  dass  er  in  1857  bereits  doppelt  so  viel  einbrachte  als 
der  Pei-sonenverkehr. 

Innerhalb  der  ersten  Pen«'  !  •  erhielten  die  8t.-Actien  ein- 
Kchliesslich  der  statntenmSssigen  testen  Zinsen  von  4Vo  folgende 
Dividenden: 

pro  183«  1840  lt>41  1842  1Ö43  1844  1845  1846  1847  1848 
St.-Act.   4       4       4     4'V,,      5       5       5       ö     5^,,    4"  ., 

pro  1849  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858 
St.-Act.   t\       7       S       9     97,    lO'/s    13      19     21    18  7„ 

pro  185U  LSüü  18t»l  lh»iL>  1863  1864  1365  1866  1H67  1868 
St.-Act.  16     16   IüVa    18     ^0      20      23     20     25  28'///« 
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Der  einzige  dauernde  Rückgang  in  dieser  Perlode  m  klärt  sich 
aus  der  Eröfihung  der  weiter  vorstellend  genannten  directen  linie 
Berlin-Leipzig  via  Bitterfeld. 

Nachdem  die  sächaischeStaatdregierung  die  Sfiohsisch-ßayerisdie, 
die  Chemnitz -Bisaer  und  die  S&chsiBch-SchleBlsche  fiisenbalm  auf 
Antrag  der  betreffenden  Gesellachafton,  meist  in  Folge  finanzieller 
Nothlagen  dieser,  k&uflich  erworben  und  die  sAchsiflch-bÖhmiacbe 
Balm  mangels  eines  geeigneten  Frivatuntemehmers  sofort  auf 
Staatskosten  hergestellt  hatte,  beabslchtdgte  sie  auch  die  LeipKig- 
Dresdener  Bahn  anzukaufen  und  trat  deshalb  1856  mit  der  Ge- 
sellschaft in  Unterhandlung,  doch  lehnte  dieselbe  das  gegenüber 
den  Reinerträgen  der  letzten  Jahre  allerdings  sehr  niedrige  Ange- 
bot von  600  Mk.  pro  Aotie  ä  300  Mk.  ab. 

Hatten  bisher  alle  Eiseiibahnbauten  innerhalb  des  Königreicha 
mehr  oder  weniger,  mittelbar  oder  unmittelbar  zu  einer  Verkehrs- 
steigerung auf  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  beigetragen,  so  traten 
Allfang  der  sechziger  Jalire  zwei  Pi-ojecte  auf,  die  sie  ernstlich 
bedrohten.  Es  waren  dies  die  Projecte  Leipzif^-Döbeln  und  Dresden- 
Döbeln,  welche  zusammen  eine  der  alten  Leipzig -Dresdener  Bahn 
gleich  lange  OoncniTenzlinie  bildeten.  Dies  veranlasste  die  Gesell- 
Schaft,  eine  entsjuechende  neue  Linie  über  Döbeln  in  Aulehuuug' 
an  ihre  alte  Strecke  selbst  zu  bauen,  und  sie  erhielt  1800  die  Con- 
ct^ssioii  zu  dieser  in  der  Trace  Borsdorf-Döljoln-Meissen,  welche 
IHi.j  km  lang  streckenweise  1866/6»  eröffnet  wurde.  Da  die  Ren- 
taltiliiüT  des  UntenuhiiRiis  durch  die  hohe  Mehrbelastung  liii  diese 
fiHiK'  St  l  ecke  uueudlich  litt-,  richtete  die  Gesellschaft  ihr  Augenmerk 
diuaiit'  sich  neue  Verkehi-sbeziehunsren  nutzbar  zu  nmehen.  IHeser 
Absiclit  entsprang  das  IVoject  tür  ein»'  T.inie  von  der  bi>hmisciien 
(4renze  im  Duxer  Kuhlenrevier  iiber  Nüssen,  .Station  der  nenen.  und 
itiesa,  Station  der  alten  Leijt/i^-^-Dresdener  Linie,  nach  Klstei  werda, 
Station  der  damals  im  Hau  begrillenen  direeten  J^inie  Berlin- 
Dresden,  um  so  die  kürzeste  Linie  aus  dem  bulimischen  Kohlen- 
re\ier  nach  lierlin  zu  schaffen.  Sie  erhielt  auch  nach  und  nach 
die  erlin  (lerlichen  Concessionen  in  der  Zeit  von  1871  bis  1875. 
doch  kamen  vor  Verstaatlichung  des  Unternehmens  nur  noch  die 
Theilstrecken  Mulda-Nossen  und  Riesa-Elsterweitla,  zusammen  62  km 
lang,  zui*  Eröffnung,  wie  auch  der  Anschluss  in  Oesterreich  erst 
später  verwü'kUcht  wurde.  Die  Strecke  Lommatsssch-Riesa  und 
Midda^Bi^i^unflble  befiuden  sieh  bei  dar  Tiebergahe  an  den  Staat 
un  Bau,  wfihrend  die  Reststrecken  Lommatzsch-Nossen  nnd  Bienen- 
mfihle-asterreichische  Gi'enze  erst  vom  Staat  in  Angriff  genommen 
wurden.    Ferner  hatte  die  Gesellschaft  per  1.  Jnli  1869  die  bei 


Digitized  by  Google 


—    385  — 


iln-er  SUtion  Prieiitewitz  einmündende,  hisht  r  selbststilndige  5.i  km 
lange  Grossenliainer  Zweig^bahu  käuflich  erwuilHii  und  hitibt-i  ])ro 
Actie  ä  3üO  Mk.  eine  4  pi  uceiititre  Leipzi?- 1 dresdener  oblijration 
{gleichen  Xennwerths  iiiisi  uo  Mk.  iju.u,  im  i.<nizeii  also  .'JOUüüü  Mk. 
in  Ubligationea  und  »loOOO  i\Ik.  baai-  l)rzablt,  (bn  li  stellte  sich  die 
Erwerbung  im  üauzeu  auf  385  02U  Mk.  Hiermit  erreichten  die 
im  Betrieb  stehenden  eigenen  Linien  der  Bahn  eine  Länge  von 
283,:.  km.  Ausäei*dem  hatte  sich  die  Gesellschaft  finanziell  bei  dem 
Cottbus-Grosseuliaiiier  und  bei  dem  OberlaositEer  Kiseubahnimter- 
nehmen  betlieiligt  dnreii  Uebernahme  von  1500000  Mk.  Msp. 
7  200  000  MIl.  in  Actien.  Die  Fördemng  des  Ersteron  lag  in  ihrem 
IntereaBe,  da  diefles  illr  ihre  Bahn  einen  neuen  Znfiihrweg  bildete, 
ond  bezüglich  des  Letzteren  wollte  sie  durch  ihre  starke  Actien* 
betheiligmig  verhindern,  daas  die  Oberbmaltaer  Bahn  in  die  H&nde 
einer  anderen  Oesellsdiaft  komme,  nachdem  ihr  die  Uebernahme 
des  Betriebes  auf  dieser  seitens  Prenssens  versagt  worden  war. 
Der  dorch  die  Oberlansitaer  und  UaUe-Soraa-Gubener  Bahn  ge- 
schaffene Weg  ans  Schlesien  nach  Leipzig  ist  nAmlich  kfiraev  als 
die  sächsische  Route  via  Gdrlita-Dreaden,  während  Kohlfurt-Bnhiand- 
GroBsenhainpLeipzig  concorrenzföhig  wäre.  Auf  der  Cottbos-Grosaen- 
hainer  Bahn  hatte  die  Leipsig^Dresdener  Geselisehsft  von  Eröifimng 
in  1B70  an  den  Betrieb  unter  G^tetlung  der  Transportmittel  für 
55^0  (^^1*  Bruttoeinnahme  übernommen,  bis  jene  Gesellschaft  am 
1.  Juni  1874  auf  Forderung  Preussens  den  Betrieb  selbst  in  die 
Uand  nahm. 

Zu  den  Neubauten  Borsdorf-Döbeln-Meissen  und  B  iesa-böhmisclie 
Grenze,  zum  Ankauf  von  Grossenhain-Priestewitz.  zur  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  und  zu  der  orwälmten  Bctheilig^nng  bei  der  C5ott- 
bus-Grossenhainer  und  Überlaiisitzer  Eisenbahn  hatte  die  (Jesell- 
scliaft  ihr  St.- Actiencapital  um  15  000  000  Mk.  eili«>ht  und  mit 
Privileir  von  ls<5<>  und  1872  :  4-,  47«- und  5  prow;nri<^e  Anleihen  im 
Gesammlbetrajre  von  8;i000  000  iMk.  aufpentminien,  so  dass  sich 
da«  Gesammtanlageraitilal  iiicl.  der  Kai^seiis».  lieine  nunmehr  aui' 
75Ü00  0Ü0  Mk.  stellte.  Zn  den  ei^i^enen  Linien  waren  rund 
70  040  000  Mk.  verwandt  worden,  so  dass  aui  l  km  ca.  247  123  Mk. 
eutfaUeu. 

Die  iüvidenden  stellten  sicli  in  dieser  zweiten  Periode,  wie 

folgt: 

pro  1S<1'.>  1870  1871  1872  1873  1874  1875 

14  14'/.  lö  Iß'/,  16'/»  14',.,  10-/j'7o  und  im  Durch- 
schnitt für  die  ganze  Zeitdauer  des  Unternehmens  auf  12,«",,. 
Der  gewaltige  Itückgang  in  der  Keutabilität  des  Uesammtuuter- 
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nehmens  im  Vergleich  zu  dem  F.nde  der  ersten  Periode  erklärt  sich, 
wie  schoa  vorstehend  gesagt,  aus  der  verhältnissmässig  hohen  Aiehr- 
belastung  mit  Anlagecapital  und  später  wieder  aus  der  aUgemeükeu 
G^schäftskrisift  in  den  siebziger  JiHaem, 

Ans  den  auf  Seite  144  nfther  erörterten  GrOnden  tnt  1876 
der  BftehfliBche  Staat  zum  zweiten  Ifal  mit  der  GeseUacliaft  behnft 
Ankaufe  der  Babn  in  Unterhandlung,  welche  diesmal  andi  amn  Ab- 
achlnss  ftthrte,  und  aie  ging  am  1.  JnU  1876  mit  Rechnong  vom 
1.  Januar  desseibeB  Jahres  in  das  Eigenthom  des  Staates  über, 
wertttif  sich  die  Gesellschaft  auflöste.  Der  Staat  zahlte  pro  Aetie 
k  800  Hk.  8procen1age  Bentenscheine  im  Betrage  von  1000  Hk., 
mithin  illr  80000000  Hk«  St-Actien  100000000  Ifk.  in  Benten- 
scheinen  und  fibemabm  die  Anleihen  mit  nmlanfend  89  881 900  Mk. 
als  Selbstsdinldner,  desgleichen  die  Eassenscheiney  welche  demnlcfast 
zur  Eänmehung  kamen. 

Dagegen  berechnet  sich  der  Staat  den  Erwerbspreis  nach  dem 
weit  hinter  pari  zm  ückbleibenden  Course  der  8  proceiktigen  Renten- 
papiere  auf  nur  104  537  668  Mk.  Der  von  dar  Gesellschaft  ge* 
ffihrte  Reservefonds  ging  mit  einem  Bestände  von  300  000  Mk. 
anf  den  Staat  über;  auch  fielen  demselben  selbstredend  die  im  Be- 
sitz der  Gesellschaft  betindlicheii  Actieii  des  Oberlausitzer  und 
Cottl)US-(irossenhainei'  Eiseiibaliiumtei-nehmens  zu.  —  Nachrichtlich 
sei  noch  erwähnt,  dass  tlie  Eisenbahn  inhaltlich  der  Concession 
alleimges  und  unwiderrufliches  Eiwnthnni  der  (4ese]lsc1i;iff  war. 
Sie  hatte  Briete  und  Zeitunj^en  nneriigeitlich  zu  beiordern  nnd  an 
den  Postfiskus  ftir  den  Ausfall  des  Personenverkehrs  tin-  die  ersten 
drei  Jahre  je  30  000  Mk.  und  später  bei  47^  "/o  Dividende  36  ooo  Mk., 
bei  5  Vo  aber  45  UÜO  Mk.  zu  zahlen.  Dagegen  wui^den  ihi'  für  die 
sogenannten  Fahri)ostsendmigen  (Packete)  75**,;j  der  tarifmässigeu 
JYachtsätze  bezahlt. 

Wahrend  des  selhstsUindiym  Bestehens  der  Bahn  war  der 
Zimfuss  der  einednen  Anleihen  nicht  tjeiifidert  worden  und  deren 
gab  68  Im  der  VerdaaÜichnng  6-,  4^i<t-,  4-  und  S^^procentige  Obli- 
ffoHonm  resp,  Sehtddacheme,  Zunächd  seigte  die  köniffUeh  8ädi8iaefte 
Segienmg  dm  Zintftm  der  mit  I^rimleff  von  1866  im  Jahre  1669 
emiUirten  ßprocentigen  Schtddseheine  per  i.  Jiili  1B79  auf  4^% 
tmd  den  Zkufuss  der  4%procenHgen  Schuldecheine  ven  1872  per 
L  JuU  1882  ebenfalls  auf  4%  herab,  so  dass  es  wm  diesem  Ze^ 
^tmfti  ab  fiter  «ocft  4-  vmd  3%proeeniige  Leipgig'JiresAener  Eisen» 
beihnobUgatkinen  und  SehMecheine  gab»  Inewiechen  ist  bei  den 
4procenHgen  Schuldscheinen  von  1854  die  ptanmäesige  Tilgung 
bereits  in  1882  beendet  werden,  ferner  halt  eher  der  Staat  per 

Digitized  by  Google 


—   387  — 


2.  Januar  fS  S  )  dt  ti  Jied  der  früheren  i")  irroccntigen  und  nunmehr 
4 prinentifirn  f)hl/f/(i(nmf'n  von  18(f6/G9  mid  per  t.  Dermiher  IdHG 
den  di  r  i  jir'j<  cnf/(/ru  Si  Jtubhcheinc  ron  isiii)  zur  buuroi  Etnlomng 
(jekibidiiit.  DtiiitKK  h  sind  jetzt  (JS8i))  nur  noch  folgende  Lei^tzig- 
Dreitdtiur  KL^tnhaJinpainere  im  Verkehr: 

'^*/\,procenfi'gc  Pr.-OJdigafinnm  von  1839  Serie  I  und  vt/n 

184 1  Serie  II  in  Stückt n  zu  Ijü  und  300  Mk.  Zimteimine 
1.  Juni  mid  1.  Dezember.     Die  Tilgung  erfolgt  seit  1840  resp. 

1842  innerhalb  83  Jahren  mit  je  '/» 7©  ^  ursj>rängUehen  Summen 
m  der  Art,  äaaa  jede  auagelooste  Obii^aUon  eine  jährlich  um  1  % 
»teigende  Ävu^oosimgsprämie  erhäU.  Diesdben  hein^en  hiemach 
bei  der  Verloosung  in  1889  für  die  Serie  I  bereits  60%  und  für 
die  Serie  U  dS'^U  »nd  sekUessen  in  1922  resp.  1924  mit  83%. 
Von  beiden  Anleihen  gusammen  waren  am  1.  Aprü  1888  noch 
2671200  Mk.  in  Vmlmf.  Der  Cwrs  derMen  bdief  sich  atn 
31.  Desemher  1889  hei  der  Leipziger  Börse  auf  147^9»  %. 

4procentige  Schuldscheine  von  1866  m  Stücken  tu  300  imd 
1300  Mk.  ZinHermine  2.  Januar  und  1.  JüH.  Tilgung  mit  1  % 
jihts  Zinszuwat'hs.  Verloomng  im  Juni  aufl.  Degember,  In  ümlmtf 
am  1.  April  1888  :  9120  000  Mk.  Qntrs  am  3t  Degember  1889 
an  der  Leipziger  Börse  J  00,25 

Auf  4%  connrfirte  Si hnldfuhcine  Von  187^  in  Stiirkcn  gu 
600  und  toOO  Mk.  Zinstermine  Januar  und  l.  Jufi.  Tilgung 
mit  V4  ^(0  p'"*"  Zinsziiuarhft.  Verluosung  im  Dezember  oder  Januar 
mift.  Juli.  Tu  r miau  f  am  L- April  IHSS  :  12^42  700  Mk.  Court 
um  31.  Dezettthrr  iSSff  an  der  Leipziger  Börse  100,  >s  7o' 

Tin  säuntitlii  heu  Anleilieu  wr jähreu  die  Zimvonpons  nach 
4  Jalirea  und  die  amgeloo$tm  Stücke  nach  10  Jahren  ah 
FülligUeiL 


Leipzig  •  Qascli witz  •  Menselwitzer  Eisenbahn. 

(Gaschwits  -  Meuselwitz.) 

Obgleich  das  Meuselwitzer  Bramikohleiireviei  schon  durch  die 
1872  erötiaetu  Alteuburg-Zeitzer  ELseubuhn  lür  den  giücssereu  Ver- 
kelu"  erschlossen  war,  bildete  sich  doch  in  diesem  Jahr  noch  eine 
neue  Gesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  im  Leipzig,  um 
dnrcli  die  Erbttaung  einer  besonderen  Linie  Ar  den  Weg  ani  dem 
Kohlenrevier  nach  Leipzig  den  Winkel  bei  Altenburg  abzuschneiden. 
Dieselbe  erhielt  seitens  der  betheiligten  Begiemngen  des  Kfoig- 
reiche  Sachsen  nnd  des  Herzogthums  Sacfasen-Altenborg  im  April 

25* 
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und  Mai  1878  die  landegherrliclien  Concesdonen  znm  Bau  und  Be- 
trieb einer  Eisenbahn  von  Meuselwitz  nach  Gaschwitz  bei  Leiiizig 
an  der  sächsischen  Staatsbahnlinie  Leipzig-Hof. 

Das  ursprüngliche  Anlagecapital  beiief  sich  auf  1560000  Mk. 
in  St.-Aetien  k  300  Mk.  und  2340  000  Mk.  in  St-Pr.-Actien 
k  60Ö  Mk.  mit  57o  Bauzinsen  bis  nlt.  September  1874.  Hietzu 
trat  noch  mit  Privileg  von  1875  eine  4V«proGenfjgey  1883  aber  auf 
4%  convertirte  Anleihe  von  1500  000  Mk.,  so  dass  sich  das  Ge- 
sammtcapital  auf  5  400000  Mk.,  mithin  pro  1  km  auf  194244  Mk. 
steUte. 

Der  Bau  war  ursprünglich  der  Baugesellscliaft  Plessner  Co. 
in  Generalentreprise  übertragen,  wurde  dann  aber,  als  die  HnanzieU 
niisslicben  Verhältnisse  dieser  die  Lösung  der  Verti*äge  erforderlich 
machten,  von  der  Eisenbahngesellscliaft  weiter  und  zu  Ende  ge- 
führt, und  die  27. ^  km  lange  Strecke  um  7.  September  1874  dem 
Verkehr  übergeben.  Hiervon  liegen  20,^  km  auf  königlich  säch- 
sischem und  7,5  km  auf  altenburgischem  riebiet. 

Den  Betrieb  übernahm  von  Anfanir  an  die  siichsische  Staats- 
bahnverwaltung aul  lleclinnng-  der  Gesf  ]N<  haft,  wobei  jedoch  zu 
bemerken,  dass  Letztere  eiorene  HetrielKsuiiilel  hatte.  Obgleich  die 
Bahn  lür  den  Verkehr  ua<:li  Leipzig'  gegen  die  Alt«nburg- Zeit/er 
Linie  eine  Abkürzung  von  14  km  erbrach te,  so  konnte  sie  öich 
doch  erst  nach  und  nadi  den  ganzen  Leipziger  Verkehr  erwerben, 
nnd  es  gingen  deshalb  in  den  ei-aten  Jahren  die  St.-Actien  leer 
aus,  während  die  St.-l*r.-Aclieu ,  welchen  jjtiitutengenuiäJä  eine  \'(ir- 
zugsdividende  bis  zu  ä"/«,  jedoch  ohne  Hecht  auf  Niiclizahliing  zu- 
stand, von  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  1875  an  amährlich  Di\  i- 
denden  erhalten  konnten.  Zur  Verrbgerang  der  Betriebsansgabeu, 
welche  bisher  dorcbschnittlich  67  7«*  der  Bruttoeinnahme  absorbirt 
hatten»  wurde  am  15.  Mai  1879  SecundSrhetrieb  eingeföhrt,  Dank 
dessen  seitdem  dieselben  durchschnittlich  nur  noch  50  7o  betrugen, 
im  Jahre  1881  aber  sogar  auf  4275%  herunter  gegangen  waren. 

Die  Haupteinnahmequelle  bildete  der  Gflterverkehr,  und  von 
diesem  wiederum  die  Kohlentransporte.  In  den  einzelnen  Jahren 
stellten  sich  die  Dividenden,  wie  folgt: 


pro  1874 

1875 

1876 

1877  1878 

1870  1880  1881 

St.-Actien  0 

0 

0 

0  0 

3Vn     4      5  7o 

ät.-Pr.-Actien  0 

2 

pro  1882 

1883 

1884 

1885    )  im 

Durchschnitt 

St.-Actien  2V3 

3% 

OK/         (\  >  \ 

St-Pr.-Acüen  5 

5 

5 

*»  /o  / 

3»42  7o. 
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fni  Jahre  1SH  |  machte  der  sächsische  Staat  der  (leseUschait 
die  otteite,  die  Haha  lür  sich  zu  erwerben,  nnd  bot  entsprechend 
dem  dincliscliiiitilichen  Börsenstand  Huer  Papiere  iu  der  letzten 
Zeit  für  die  Stammactien  108 und  fiir  die  St.  -  Pr.  -  Aclien 
124"/,,  des  Nominalbetrages  iu  baarer  Ablindiing.  sowie  Ueber- 
nahme  der  Anleihe.  Die  Gesellschaft  glaubt«  jedoch  mit  Rück- 
dclit  auf  die  fortdaaenid  günstigere  Entwickelung  ihres  ünter- 
nehmetis  dieses  Gebot  als  zu  niedi-ig  aasscUagen  zn  mflssen. 
Hlerdnrch  gezwungen,  stellte  der  Staat  das  Concarreitzproject  Mensel- 
witz-Kieritzsch  (an  der  Linie  Leipzig-Hof)  auf,  wodurch  allerdings 
das  Gftschwitzer  üntemehmen  stark  unterbunden  worden  wftre.  In 
Folge  dessen  bat  nun  die  Gesellscliaft  ihrerseits  den  -Staat  um 
k&uf liehe  Uebemahme  der  Bahn,  konnte  nun  aber,  nachdem  ihre 
Actien  durch  jenes  Project  einen  bedeutenden  Rflckgang  an  der 
Börse  erfohreu  hatten,  fttr  die  St.-Actien  nur  noch  BS%  nnd  für 
die  St.-Flr<-Actien  106  7o  en-eicben.  Der  Kaufpreis  steUte  sich 
somit  für  den  Staat  auf  1372800  Mk.  fOr  die  St.-Actien  im  Be- 
trage TOB  ISdOOOO  Mk.  nnd  auf  2480400  Mk.  fttr  die  St-Pr.- 
Actien  hn  Betrage  von  2  840000  Mk.,  zusammen  3  853  200  Mk.  in 
baarer  AbfinduTier,  wom  noch  die  Anleihe  mit  umlaufend  1410000  Mk, 
kam,  die  jedoch  noch  seitens  der  Gesellschaft  für  Rechnmifr  des 
St^t^s  zum  2.  Januar  1887  gekündigt  wurde.  Die  Bahn  ging 
mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1886  in  Besitz  des  Staates  über. 
Während  der  Abwickelung  des  Liquidationsgeschäftes  wurde  noch- 
mals au  den  Landtag  des  Königreichs  Sachsen  eine  Petition  ge- 
richtet, dio  \\  irklich  gemachten  Aufwendungen  im  Betrage  von 
5  48.'^r)48  Mk.  zu  zahlen»  doch  blieb  dieselbe  erfolglos.  An  Fonds 
fielen  dem  Staat  li)6  158  Mk.  zu. 

Nach  (lern  t<(aatss>  iti(j<  n  KaKf/nr-is-r  rrrjah  sirh  für  jede  St.- 
Actic  ä  HOO  Mk.  der  Bdratj  von  <i'0  /  .1//...  uhd  für  jede  Sf  -Pr.- 
A'  fif  t)  >i'>i>  Mk.  ßSft  Mk.  Dip  Ii'  staussvintttitng  dvr  Liqui- 
(IdfHDisiunssi-  lidf  iudcss  H>Jt]t  uüi  httiitjUvh  6'  .1/^-,  fiu-  jtdc  St,-Ädie 
und  y-/.4<j  Mk.  für  jede  Sf.-Pr.'A>  ffr  rri/d'tn. 

Lci|iztu:-(faschwitz-.1Ieusclwit/er  Eisenbahupapiere  giebt 
nicht  mehr  lui  Verkehr. 

Lemförde -Bergheimer  Eisenbahn. 

Der  Zweck  der  1871  mit  grossartigen  Plänen  ins  Leben  ge- 
tretenen »Deutschen  Eisenbahn-Bangesellschaft**  zu  Berlin  irar  die 
Erbauung  von  Eisenbahnen  für  dgene  oder  für  Rechnung  anderer 
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Gesellschaften.  Zu  der  ersteren  Kategorie  g:eliürte  das  von  ihr 
aufgestellte  Project  einer  Eisenbahn  von  Lemförde  über  Herford 
und  Detmold  nach  Hergheim.  Dieses  Project  eretrebte  neben  Be- 
friedigung der  lokalen  Interessen  des  Fürstenthums  Tiipi»e-Detmold 
eine  allerdings  wohl  nur  illusorische  Abkürzung  von  Bremen  und 
den  Weserhäfen  südlich  nach  Frankfurt  a.  M.,  wobei  zu  bemerken, 
dass  Leraffirde  an  der  damals  im  Bau  besriffeneu  Strecke  <  hmi- 
brück-BremeH  (<\ev  ehenialig^en  K«"tln-Mindener  Balm)  und  l!»  i  gliMin 
kurz  vor  Aiteulit^kpit  fan  der  «heniali<j^en  Hannover- Alteubckeiier 
Bahn)  liegt.  Die  iTebclL^chaft  erhielt  auch  lür  eigene  Kechuung 
im  Jahre  1872  die  landesherrlichen  Concessionen  von  Preussen  und 
Lippe-Detrould,  kam  aber  mit  diesem  Untenielinien  nicht  über  das 
Stadium  der  Vorarbeiten  Mnaus,  da  sie  schon  lange  vor  dem  all- 
gemeinen Rückscliiag,  als  noch  andere  Gründungen  florii'teu,  stark 
discreditirt  war.  Da  die  Bauzeit  am  21.  iMai  1874  abgelaufen, 
mit  dem  wirklichen  Bau  aber  kaum  begonnen  war,  wurde  die  Con- 
cession  för  erloschen  erklärt,  und  baM  darauf  erloech  auch  die 
ConcessioiiatFiigeriii.  Dieselbe  hatte  auf  VorarbeiteD  tmd  Bau- 
beginn 789  018  ]fk.  verwendet  und  an  Oantion  900  000  Mk.  hintei^ 
legt  und  Yorloren. 

Eine  Theilstrecke  jenes  Projectes  wurde  si^ter  seitens  der 
prenssischen  Staatsbahnyerwaltung  in  der  Linie  Herford -Detmold 
hergestellt^  während  auf  das  gauase  Firoject  nie  wieder  zurftck 
gekommen  worden  ist. 

Da  das  Unternehmen  einen  integiirmiden  Theil  der  Deutschen 
EiBenbBhn'BangeBeUschsft  bildete,  hat  es  Lemförde  »Bergheimer 
Eisenbahnpaptere  nie  gegeben« 


Löbaa-Zittaner  Eisenbahn. 

Diese  Linie  war  bereits  als  Zweigbahn  der  Sächsisch- 
Schlesischen  Eisenbahn  in  deren  Concession  mit  inbegriffen  gewesen, 
indess  bildete  sirh,  da  jene  Gesellschaft  den  sofortigen  Bau  der- 
selben aufgegeben  hatte,  1844  zu  deren  Ausführnng  eine  besoudei-e 
Actiengesellschnft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Zittau,  um 
diese  wichtige  Fabrikstadt  «'hon  jetzt  in  das  Eisenbahnnetz  zu 
ziehen.  Dieselbe  erliielt  unterm  25.  Juni  ls45  die  dctinitive  Cou- 
rt ^^ion;  der  Bau  hatte  mit  vorläufiger  Genehmigung  bereits  am 
■).  Mai  geuauntcu  Jahres  begonnen  und  die  Eröffnung  der  o4  km  langen 
Linie  etfolgte  am  10.  Juni  18  is.  Die  Halm  wurde  von  Anfang 
an  für  Kechimng  der  Eigeuthümerin  durcli  die  Säi-hsisch-Schlesisdie 
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fibenbahngesellschaft,  tind  nach  deren  Verstaatliclmng  1661  vom 

sächsischen  Staat  betnebeo. 

Das  Anlagecapital  war  auf  6000000  Mk.  in  $t.-Actien  h  300  Mk. 
festgesetzt  worden,  wovon  der  sächsische  Staat  1  500  000  Mk. 
Übernahm.  Indess  musste  dasselbe  schon  während  des  Baues  zur 
Fertigstellung  der  Bahn  erliöht  werden.  Es  wnrdeii  Priontäts- 
actien  Lit.  B  im  Betrage  von  1  500  000  Mk.  k  75  Mk.  aufgenommen, 
\vovf>ii  der  Staat  wiederum  375  000  Mk.  übernahm.  Dieselben  er- 
hielten bis  zui'  Vollendung-  der  Bahn  5  "/o  Bauzinsen  und  hatten 
Anspruch  auf  Vor/ii<rsdividende  vor  den  St.-Actien,  welche  zur 
l'nterscheidung-  die  ik/.eiclmung  Lit.  A  erhalten  hatten.  Das  Ge- 
sa]nnitanlaß:ei-ai)itai  stellte  äich  somit  auf  7  500  000  Mk.,  mithin  für 
1  km  auf  220  588  Mk. 

Diese  hohe  Belastung  des  Unternehmens  in  Folge  der  zahl- 
reichen Kunstbauten  (mit  acht  grossen  iiiückeii  und  Viaducten) 
und  die  hoheii  Betriebskosten  zufolge  des  diu'chweg  gebirgigen 
Charakters  der  Bahn  sowie  der  Unistaiul,  dass  sie  bis  1859  ohne 
Anschloss  in  Zittau  blieb  uud  daher  nur  auf  ihren  eigenen  Verkehr 
angewieaeo  war,  erbraditen  in  den  ersten  dr^  Jahren  directes 
Betaiebsdeflcit  ond  auch  dann,  sellist  noch  nach  ErOfliinng  der 
AnsdÜQSSStreeke  Zittan- Reichenberg  1859,  nur  geringen  nnd 
schwankenden  Reingewinn,  so  dass  nnr  folgende  Dividenden  ver- 
theilt  werden  konnten: 

pro  1848  1849  1850  1851 1852  1858  1854  1855  1856  1857 
St*Act.IitA  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0% 
Fr.-Act.Iat.B  OOOOOOOOllV« 
pro  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867 
9t.-Act.Lit.A  0  0  0  7,  Vt  0  Vi  0  0  VsV» 
Fk'.-Act.LitB    1      1      4      4      4      4      4      0     0  47, 

pro  1868  1869  1870   )  im  Durchschnitt 
8t.-Act.Lit.A    2       3    3V,7o  >  0,45%. 
Pr.-Act.Lit.B   4      4     4%  ) 

Die  sächsische  Regierung  hatte  sich  in  der  Concession,  wie 
allgemein,  das  Recht  vorbehalten,  das  Eigentham  der  Bahn  f\ar  den 
Staat  m  erwerben.  Abgesehen  von  vorheriger  freier  Vereinbarnnpf 
sollte  (lies  Recht  aber  erst  nach  dem  25.  Betriebsjahr  geltend  ge- 
macht werden  dürfen.  Als  Kaufpreis  war  ursprünglich  die  Ein- 
lösung der  Actit'u  zum  Nenuwertb  Hnsbediingen,  falN  die  1  »ividendt  ii 
der  letzten  zehn  Ja!ire  unter  Ausscheidung  des  schlechtesten  und 
liest ru  4"  „  oder  weniger  betragen  hätten,  bei  einer  höheren  Divi- 
dende aber  sollte  eine  gleich  hohe  Rente  fortgewährt  oder  dieselbe 
zum  fünlundzwanzigtacheu  Beti*age  capitalisirt  werden.  Inhaltlich 
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deB  Privilegs  snr  Ansgabe  der  Pr.-Actien  waren  aber  die  Kauf- 
bedingungen  dahin  geändert  woi<den,  dasB  der  Preis  nnr  nach 
dem  nnrchsehnittereinertrage  fftr  das  ganze  Anlagecapital  2a  be- 
i'echnen  sei 

Indess  wurde  die  Bahn  bereits  per  1.  Jannar  1871»  also  nach 
23  Jahren,  auf  Grund  freier  Vereinbaiiing  vom  Staat  angekauft. 
Derselbe  gewährte  den  St.-Actien  Lit  A  eine  feste  Beute  von 
SVvVo  und  den  Pir.-Aetien  Lit.  B  eine  solche  tou  47o  nnter  Ver- 
wandlung der  Actien  in  amortisirbare  Staatspapiere  anf  dem  Wepfe 
der  Abstempelung.  Ausserdem  erhielten  die  Pr.-Actien  Lit.  B  eine 
Convertimngsprftmie  von  6V5  7o»  ^  sich  der  Kaufpreis  hier- 
nach auf 

0  000  000        in  r/tprocentigen  Staatspapieren 
1600  000  Mk.  in  4 
nnd     69  750  iUk.  baare  Uonvertirungsprämie 

in  Summa  7569  750  Mk.  stellte. 

In  den  statistiscben  Berichten  führte  die  sächsische  Staats- 
bahnverwaltung die  Pt.- Actien  Lit.  B  unter  der  Rubrik  Pr.- 
Obligationen,  und  seit  1869  erscheint  die  Summe  von  2 178  000  JÜk.; 
der  Kaufpreis  ist  in  denselben  Berichten  mit  7  949  097  Mk.  ange- 
geben. Auch  hat  nach  denselben  Angaben  die  Bahn  mit  schwe- 
benden Schulden  geari)eitet,  indem  das  verwendete  Anlagecapital, 
ohne  dass  Verwendung  von  BetriebsäberschUssen  ffir  die  Bahn- 
anlage verzeichnet  ist,  das  concessionirte  um  811565  Mk.  über- 
stiegen hat,  wie  anch  in  einzehien  Jahren  Zins-  und  Amortisationa- 
beträge  aufgefülirt  sind. 

Der  Emeuerungsfonds  schloss  ult.  1870  mit  einem  Bestand 
von  46  275  Mk.  —  Der  in  der  Concession  vorgesehene  Reserve- 
fonds sollte  erst  bei  einem  Reinertrsge  über  4  %  Ar  die  Actien 
gebildet  werden  nnd  ist  demnach  Oberhaupt  nicht  abgelegt  woiden. 

Aus  der  Concession  sei  noch  erwähnt»  dass  die  Gesellschaft 
an  den  Postflskus  al^hrlich  1950  Mk.  zu  zahlen  und  ausserdem 
Briefe  und  Zeitungen  unentgeltlich  zu  befördern  hatte. 

Da  Actien  und  Pr.-Actien  anf  dem  Wege  der  Abstempelung 
in  Staatspapiere  verwandelt  worden  sind,  giebt  es  Ldbau-Zittaner 
Eisenbahiipaplere  nicht  mehr. 
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Lübeck*Kleinen-£isenbahn. 

Nachdem  der  Ban  der  Berlin -Hambtirgrer  und  der  Hagenow- 
Schweriner  Eisenbahn  gesichert  war,  bemühte  sich  bereits  im 
Jahre  1845,  also  noch  vor  Er^nng  der  beiden  genannten  Linien, 
die  Stadt  Lübeck  nm  eine  Eisenbahnverbindung  mit  diesen  durch 
Ban  einer  Bahn  von  Lflbeck  nach  der  Stadt  Schwerin.  Obgleich 
Se.  Königliche  Hoheit  der  Grassherzog  von  Heddenbiu^-Schwerin 
sich  diesem  Projeet  wohlwollend  zeigte,  scheite  dasselbe  an  der 
Ablehnung  der  medüenburgischen  Stände,  indem  diese  das  Anf- 
blfihen  der  mecklenburgischen  Seestädte  Wismar  und  Rostock  durch 
eine  solche  Linie  gefthrdet  glaubten.  Inzwischen  waren  20  Jahre 
ins  Land  gegangen,  das  mecklenbiu-gische  Bahnuetz  strahlt«  seine 
Linien  südlich  nach  Hagenow,  nördlich  nach  Wismar  und  K(»stot  k 
und  östlich  bis  nach  Neubrandenburg  aus,  auch  war  bereits  die 
AusfühiTing  der  Strecke  von  NenhraiifleTihiirf^:  nach  Pasewalk  an 
der  Berlin-Stetttner  Bahn  gesichert,  abrr  ikkIi  iiinner  mupste  der 
Eisenbahnverkehr  von  Ubeck  und  aus  dt-u  Elbher/oorthiinieni  nach 
Mecklenburg:  und  .Stettin  den  bedeutenden  Umweg  über  Hamburg 
machen,  Ks  bedurfte  jetzt  sogar  nui'  noch  der  Erlianunj?  der 
kurzen  Linie  von  Lübeck  nach  dem  niecklenbiirffischen  1  jseubahn- 
knotenpunkt  Kleinen,  um  nicht  nur  diesen  Umweg  ab/.usclnieiden, 
sondern  eine  fast  gerade  Ijinie  von  Lübeck  bis  nach  Stettin  zu 
erreichen.  Diese  Linie  lag  jetzt  aber  im  directen  Interesse  des 
mci.klc!ibureischen  Hahnnetzes  und  Lübeck  war  solcher  Linie  nacli 
wie  vor  geneigt  ;  deshalb  vereinigten  sich  die  der  geographischen 
Lage  nach  betheiligten  drei  Staaten,  die  beiden  Grossheraogthümer 
^lecklenbnrg  und  die  freie  und  Hansestadt  Lübeck,  im  Staatsver» 
trage  vom  24.  Oktober  1864  hehnf^  Znlaesiing  nnd  Forderung 
dieser  Bahn,  besonders  auch  dadurch,  dass  fttr  dieselbe  von  s&mmt- 
liehen  Dnrcbgangsabgaben  abgesehen  werden  sollte.  Auf  Grund 
dieses  Vertrages  bildete  sich  nnterm  25.  September  1865  die 
nLttbeck- Kleinen*  EisenbahngeiellBChaft**  mit  Sita  in  Lttbeck  und 
erhielt  nnterm  20.  Deflsember  1865  die  obrigkeitlichen  Concessionen. 
Das  Anlageeapital  war  inhaltlich  der  Statuten  auf  11 100000  Mk. 
festgesetzt  and  sollte  aar  UUfte  in  St.-Aetien  und  zur  anderen 
Hiilfte  in  Pr.>Actien  oder  Obligationen  aufgebracht  wei'den.  Die 
Ban&ist  war  in  der  Concession  bis  Ende  1867  festgesetzt;  bis 
dahin  hatte  aber  die  Gesellschaft  mit  dem  Bau  überhaupt  noch 
nicht  begonnen,  und  die  Concession  wurde  deshalb  für  erloschen 
erklftrt.  Um  aber  nicht  das  ganze  Projeet  verfallen  zu  lassen, 
tthemahm  iniialtlidi  eines  neuen  Staatsvertrages  vom  25.  Mai  1868 
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die  grossherzogUch  mecklenbnrg-schweriiiBche  Begiemng  mp.  der 
LandeahfiiT  die  BauiufiflUmuig  ond  später  den  Betrieb  auf  alleinige 
Kosten.  Der  Ban  wnrde  nnTenfiglich  am  11.  Mai  desselben  Jahies 

begonnen  nnd  die  Bahn  59,s  km  lang  am  1.  Joli  1870  dem  Qimt- 
liehen  Verkebr  Übergeben.  Bezüglich  des  Eigenthnrnsverhältnisses 
dei*6elben  vei-weisen  wii*  auf  den  Artikel  im  ersten  Theil  dieses 
Boches  ftber  „die  Bntwiekelung  des  Eisenbahnwesens  im  Gross- 
henEOgthom  Meckleuburg-Schwerin"  auf  Seite  72. 

Ba  nnr  erst  Katenzahlangen  auf  das  Anlageeapital  ge- 
leistet  waren,  gab  es  flberhaapt  noeh  keine  Lftheek- Kleiner 
£isenbahnpapiere. 


Magdebnrg^Halberstttdter  Eisenbahn. 

In  ihrer  Stammstrecke  der  Ansdehming  uacli  eine  der 
kleinsten  Bahnen,  entwickelte  sich  die^^elhe  Dank  der  liülu'igkeit 
und  Umsicht  ihrer  Verwakung'svorst^iKle  durch  den  Erwerb 
mehrerer  Nachbarbahnen  und  ausgedehnte  Neubauten  zu  einem  der 
grussten  Privatbahnnetze  Deutschlands. 

Die  Gesellschaft  constitnirte  sich  am  13.  September  1841 
uiii  Sitz  in  Magdeburg.  Nachdem  laut  St^atsvert.rag  vom  10.  April 
1841  die  Fortisetzung  der  Balinlinie  von  Oschersleben  nach  Braun- 
schweig bezw.  Hannover  gesichert  wai-,  erhielt  die  Gesellschaft 
unterm  14.  Januar  1842  die  Concession  zum  Ban  der  Strecke 
ICagdeburg-Oschersleben-Halberstadt;  das  Anlagecapital  war  dabei 
anf  5100000  Jlk.  in  St-Actien  A  800  Hk.  festgesetget  worden. 
Der  Ban  begann  am  21.  Ifftrx  1841  ond  die  £ri)ffnnng  der  68,»  km 
langen  Strecke  erfolgte  am  15.  Joli  1843.  Mit  dem  TheÜ 
Uagdeburg-Oschersleben  wnrde  sie  schon  1847,  wo  die  bezüglichen 
Anscblnssbahnen  üertiggestellt  waren,  ein  Mittelgtied  der  dem 
Weltverkehr  dienenden  Linien  Ton  Beiün  nnd  Leipaig  fiber 
Hagdebmg-HannoTer-Edhi  nnd  weiter  nach  Belgien  nnd  grankroich, 
wahrend  der  TheÜ  Oschersleben^Halberstadt  bis  1868  ohne  weiteren 
Anschlnss  nnr  lokalen  Interessen  diente.  Im  genannten  Jshre 
wnrde  die  1861  oonoessionirte,  28  km  lange  Strecke  von  Ealber> 
Stadt  nach  Thale  eröffnet.  Nabm  diese  Verl&ngemng  jener  Linie 
auch  nicht  den  Charakter  einer  Lokalbahn,  so  tmg  sie  doch,  als 
Uarzbahn  stark  frequentirt,  wesentlich  zu  den  ilnansieUen  Re- 
sultaten des  '^osammtunternehniens  bei.  Znm  Ban  der  Strecke 
Halberstadt-Thale  wurde  mit  Privileg  von  1861  eine  4VsProceRtige 
Anleihe  im  Betrage  von  7  500000  Mk.  angenommen,  nachdem 
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bereite  1851  eine  4procentige  m  fidhe  von  8100000  Mk.  für 
Magdeburg  •OscheFBleben  und  fär  Vermebmiig  der  Betriebniiittel 
emittirt  worden  war. 

Miermit  erreichte  das  Anlagecapital  des  Stammimtemebmens 
die  Hobe  von  14700000  Mk.,  d.  L  bei  einer  Qesammtlänge  von 
B6,c  km  pro  1  km  oa.  170  OOO  Mk.  Diese  nur  geringe  Belastung 
des  Untenielimens  and  die  höbe  Entwickelung  des  Verkehrs  Hessen 
denn  auch  in  dieser  ersten  Periode  Uvidenden  wie  nur  bei  wenigen 
Balinen  zur  Vertheilung  gelangen  und  zwar: 
pro  1844  lS4b  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1854 

3     37,    5',,      7       7       8       8       «    9',,  10%  lOV^^o 
pro  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864 
117^  1272  13      13    IH^'j  2272  25'/.,  22''  ,  25"',, 

Den  Betrieb  hatte  von  K'-' ♦tniiiig  au  bis  1848  die  Magdebiir«?- 
Leipziger,  und  von  da  bis  Ende  1860  die  Bt  iiiu  -  Potsdam  -  Magde- 
burger tiesellschaft  irecen  45      der  Hnittoeinnahnie  «geleitet. 

Die  ErölFnuiig  der  Strecke  Deutz  -  Glessen  1862  und  die 
Bildung  des  Westfälischeti  Verbandes  seitens  der  westliclien  und 
der  thiiringisehen  Eistiubcilinen  180.3  tliateii  der  Afagdebiirg-llalber- 
«Uidter  Balm  beziiglicli  des  Verkehrs  von  Leipzig  nach  Köln  und 
dem  Niederrhein  eiheblichen  Abbruch;  noch  mehr  Gefahr  aber 
drohte  ihr  für  den  Verkelir  von  Herlin  nach  West.en  durch  das 
auftauchende  Project  einer  directen  Linie  von  Berlin  nach  Braun- 
schweig. Zur  Begegnung  der  erstgenannten  Concurrenz  beschloss 
die  Gesellschaft,  die  Efttbm-Bembuiger  Bahn  für  sich  zu  er- 
werben, an  diese  anlehnend  nach  Vienenburg  und  aus  dieser 
Strecke  wiederum  heraus  von  Aschersleben  nach  Halle  zu  bauen. 
Hierza  sowie  zu  den  Zweigbahnen  nach  Stassfürt»  nach  BaUenstedt 
and  nach  Weruigerode  erhielt  die  Gesellschaft  1664  die  Goncession, 
sowie  die  Genehmigung  zur  Emittining  von  5100000  Mk.  St.- 
Actien  und  1865  zur  Aofbabme  einer  4V,proeentlgen  Anleihe  von 
18  000  000  Hk. 

Die  Sdthen-Bembtirger  Bahn  mit  einer  Lftnge  von  20  km  er- 
warb sie  per  1.  Jannar  1863  gegen  Gewibrang  'einer  festen  Rente 
y<»i  27s  an  deren  St- Actien  im  Betrage  von  1500000  Ifk. 
unter  gleichzeitiger  Amortisation  derselben  sowie  durch  Ueber^ 

nähme  der  i]>rocentigen  Schuld  dieser  Gesellschaft  an  die  bern- 
borgische  Regierung  im  Betrage  von  ursprünglich  450  000  Mk.  Die 
Neubauten  unternahm  sie  nur  nach  und  nach,  und  zwar  wiu^e 
Bernbui  g  -  Güsten  -  Aschersleben  -  Wegeleben  1866 ,  Halberstadt- 
Vienenburg  1869,  Halle  -  Aschersleben  1871/  72,  die  Zweigbahn 
G&sten-Stassfurt  1866 ,  die  von  Frose  nach  Ballenstedt  1868  und 
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die  Ton  Hendeber  nach  Weniigei*od6  1872  eröffnet.  Die  Geaaiamtr 
linge  dieser  Linien  betrilgt  173  km.  Das  hier  fehlende  Zwischen* 
güed  Wegelehen-Halberstadt  ist  ein  Theil  der  bereits  bestandenen 
Halberstadt -Thaler  Linie.  Gleichzeitig  fasste  die  Gtesellschaft  ina 
Auge,  das  anfgetauchte  Piroject  einer  Abliürziingslinie  für  den  Ver- 
kehr von  Berlin  nach  dem  Westen  Ihrerseits  selbst  zn  Terwirklichen, 
und  erwarb  deshalb  zunftchst,  da  nach  ihren  Conoessionsbestimmnngen 
nene  Strecken  nur  ans  den  eigenen  alten  heraas  gebaut  werden 
dtttften,  die  Magdeburg-Wittenbergesche  Eisenbahn  in  einer  LSage 
von  107  km  per  1.  Januar  1863  gegen  eine  feste  Rente  von  3  V» 
m\  dei-en  StAmmactien  im  Betrage  von  12  794  508  Mk.  unter 
gleichzeitiger  Amortisation  derselben  und  Uebernahme  der  4'; ..pro* 
centigen  Anleihe  im  Betrage  von  ursprünglich  6  000  000  Mk.  Den 
Hau  der  hier  in  Frage  stehenden  Linie  Berlin -Stendal -Oebisfeltle- 
Ijehrte  vor  Hannover  beschloss  sie  18(i7  sowie  hieraus  von  St/Cndal  nach 
Uelzen  (au  der  Tjinie  Hannover-Harburg)  zu  bauen,  durch  welch  letzt€i*e 
sie  in  den  Berlin -Hamburger  und  IWlin- Bremer  Verkehr  eintrat. 
Die  Oonccssion  zu  diesen  Baut«*n  prhielt  sie  noch  in  demselben 
Jahre  und  gleichzeitig  das  Privih'rrium  zur  V'Tnittininfr  von 
20  100  000  Mk.  den  alten  gleichberechtij^ten  St. -Actien,  welche 
einschliesslich  dieser  neuen  ninmiehr  die  Bezeichnung  T/it.  A  er- 
hielten, und  ferner  von  43  ROo  (  »iiu  Alk.  Prioritüt8-8t.-Actieu  Lit.  B 
(diese  Actien  wnrdeu  mit  nur  ti8  7o  aul'gelegt  und  der  Gesellschaft 
entstand  diuliirch  ein  Verlust  von  14  089  800  Mk.).  Diese  I/et«- 
teren  erhieltm  bis  incl.  1870  3Vo"/o  Bauzinsen  und  participirten 
erst  ab  da  am  Dividendengenuss  und  zwar  derart,  dass  hi&  aus 
(Itun  Reinertraffe  des  ganzen  Magdeburg  -  Halberstädter  llnter- 
uehnieus  vor  Bedienung  der  Stammactien  Lit.  A,  3*/,%  erhielten. 
Der  weitere  Reinertrag  bis  zu  ö'/..  %  den  St.-Actien  Lit.  A  zu 
und  der  etwaige  Restüberschuss  sollte  zur  Hälfte  zwischen  beiden 
Actieusorten  get heilt  werden.  Die  239,3  km  lange  Hauptlinie 
wurde  1871  und  Stendal -Uelzen  107,«  km  lang  1870/73  eriMhiet^ 
Gleichzeitig  mit  dieser  wurde  auch  die  dem  bremenschen  Staat 
gehörige  97,4  kin  hinge  Anschlussstrecke  Uelzen^Langwedel  eröilhet 
und  von  der  Magdeburg -Ualberstftdter  Gesellschaft  in  Betrieb  ge> 
nommen,  welche  hierfttr  Ind.  Stellung  der  Betriebsmittel  66%  % 
der  Bruttoeinnahme  erhielt. 

Femer  unternahm  diese  mit  Concession  von  1B69  den  Weiter- 
bau  der  Vienenburger  Strecke  bis  Langelsheim  zwecks  Anschlusses 
an  die  B4)rsnm-HolzmuNlener  Linie  und  dieselbe  wurde  18  km  lang 
1875  erOffiaet;  doch  war  hiervon  die  TheÜstrecke  Vienenburg* 
Granhof  gemeinschaftliches  Eigenthum  mit  der  Hannover -Alten- 
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bekener  Eisenbabu.  Ansseidem  baute  sie  mit  gleichzeitiger  Cou- 
cession  d!e  den  fiskaUschen  Bergweiksinteresseti  dienende  Bahn 
von  LaiigeläUeim  nach  Clausthal  nnd  es  wurde  diese,  25  km  langf, 
1875/77  eröffnet.  Zn  diesen  Nenttauten,  zum  Umban  des  Bahn- 
hofes in  Magdebnrg,  za  Verbindungsbahnen  bei  Magdeburg,  zur 
besseren  Ansrflstang  der  alten  Linien  und  zur  Vermebiiing  der 
Betriebsmittel  erhielt  die  Oesellschaft  1870  das  Privilegium  zur 
Ausgabe  von  5procentigen  Fr.  -  Obligationen  in  Höhe  von 
40500000  Uk. 

Durch  den  Bau  von  Magdeborg-Hehnstadt  seitens  der  Berlin- 
Potsdam-M agdebm^  Gesellschaft  war  der  3£agdebQrg-Halber8t&dter 
Bahn  der  Verkehr  zwischen  Magdebnrg  und  Hannover  entzogen, 
und  sie  baute  deshalb  mit  Ooncession  von  1871  die  Strecke 
Magdeburg  •  Oebisfelde,  welche  in  einer  Neobaulftnge  von  66  km 
1879/74  eröffnet  wurde.  Von  Magdeburg  bis  Barleben  wird  das 
Planum  der  Strecke  Magdeburg -Wittenberge  mitbenutzt .  1872 
Übernahm  die  Gesellschaft  Verwaltung  und  Betrieb  des  ifagdeburg- 
Leipziger  Unternehmens  gegen  eine  14  procentige  Dividende  fttr 
deren  Stamm actien  A  und  erwarb  per  1.  Juni  1876  die  St-amm- 
strecke  Magdeburg -lieipzig  nebst  der  Zweigbahn  Schöuebeck- 
Staäsfurt-Lödderburg,  zusammen  152  km  lang,  käuflich.  Sie  gab 
hierbei  für  jede  St.-Actie  Lit.  A  k  300  Mk.  4procentige  Magde- 
burg-Leipziger Pr.-Öblifrationen  der  Magdebm-g-HalberstäfUer  Bahn 
im  Betrage  von  ixio  Mk..  das  ist  für  15  750000  Mk.  47  250000  Mk. 
und  löste  (Icrcii  Priuritatsobliirutiuiifn  mit  nmlaufend  20  nöO'JOO  .^fk. 
ein.  l>ie  Halle-Casseler  Zweigbahn  ninl  deren  Zweigst retke  Xord- 
han*ien-NüxiM  wurde  jrleiclizeitig  seitens  des  pi-enssischen  Staats  ge- 
kanft,  (Idcli  bewirkte  die  Magdeburg-HalberstÄdl^r  Cieseliscliat't  auch 
hier  die  hnanzielle  Abwickelung,  indeni  sie  die  Stammactien  Lit.  B 
i\  .100  Mk.  mit  !)0"/„  d.  i.  270  Mk.  pro  Actie  in  4VsP'''>centi«:e 
Magdeliiir^^-Leipziger  i'riuritätsobligationen  Lit.  A  der  Maj^rdfluirg- 
Halbei  Städter  Eisenbahn  gegen  Empfaii^niahme  des  gleieli werthigen 
Kuufbetrages  einlöste,  in  Summa  .'5^  aio  000  Mk.  fiir  42  ')7()  000  Mk. 

^^*eiterhiH  betheili<rte  sich  ilie  Gesellscliaft  bei  dem  187o  be- 
giiindetun  Berliner  StadtbaUnuniernchmen.  Als  dasselbe  gezwunjrener- 
massen  187b  vom  preussischen  Staat  ftbernommeu  wurde,  erhielt 
sie  für  die  auf  die  subscribirteu  Actien  bereits  eingezahlten 
2400000  Mk.  das  Recht,  ihre  Linien  an  die  Stadtbahn  anzu- 
BchlieaBen,  weldie  Baaten  aber  erst  nadi  Verataaüichnng  ihres 
Unternehmens  znr  AnsfBhrong  kamen.  Endlich  Übernahm  sie  1874 
Betrieb  und  Verwaltung  der  Hannover -Altenbekener  Eisenbahn, 
deren  Linien  sich  in  Oranhof  an  das  Halberatädter  Unternehmen 
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anlehneii.  Sie  betheiligte  sich  bei  jener  aber  aach  finanziell  mit 
81 707  700  Mk.  in  Actien  und  ttbemahm  die  SSbugarantie  fitar  die 
1874  der  HamioTer- Altenbekener  Bahn  privilegirte  ^y^prownügt 
Anleihe  Serie  III  im  Betrage  von  27  750  000  Mk. 

1872  hatte  die  Gesellachaft  bereits  die  Conoession  für  eine 
Bahn  von  Magdeburg  fiber  Sangerhaosen  nach  Erfiirt  erhalten, 
doch  wnrde  sie  von  dem  Bau  des  n<inUichen  Theils  derselben  ent- 
banden. Aber  auch  der  sttdliche  Theil  Sangerhansen-Eifnrt  nnd  die 
1878  Goncessionirte  Linie  von  Stassfnrt  nach  Blumenberg  zwischen 
Magdeburg  mnd  Oschersleben  wurden  erst  unter  Staatsverwaltung 
fertig  gestellt.  An  Verbindungsbahnen  bei  Magdeburg,  Buckau  nnd 
Halle  und  anderen  Gflteransdünssg^eisen  waren  bei  Verstaatlichnng 
der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  ca.  17  km  vorhanden. 

Zu  den  vorstehenden  gi-ossartigen  Erweiterungen  des  Unter- 
nehmens, der  hierdureh  bedingten  weiteren  Ausrüstung  der  alten 
Strecken  und  Vermehrang  der  Betriebsmittel  erhielt  die  Gesell- 
schaft 1872  das  Privileg  zur  Ausgabe  von  30  000000  Hk.  St- 
Actien  Lit  C  mit  einer  Sprocentigen  Vorzugsdividende,  spedell 
zur  finanziellen  Betheiligung  an  dem  Hanuover-Altenbekeiier  Unter- 
nehmen, sowie  1873  zur  Ausgabe  von  Of)  ooo  onn  Mk.  4',  .,  pro- 
ceiitiger  PrioritätiJobUgationen  bei  gleiclizeitiger  Wiedereiiizielmiig 
der  1870  privilegirten  Anleihe  von  40  500  000  Mk.,  femer  1875 
für  eine  4VjProcentige  Anleihe  von  20  000  000  Mk.,  speciell  füi* 
Betheiligung  am  Berliner  iStadtbahnunternehmen  sowie  fiir  den 
Neubau  Vienenburg -Lan<relsheini-C'lausthal,  und  endlich  187<>  zur 
Ausgabe  von  42  ouo  (Hiu  Mk.  4'/olU'ocentiger  Pi  .-Obligationen  zur 
KiTilüsimg  der  ^itaiumactieii  B  der  ^faüfdeburir-Lfipziirer  Eisen- 
bahn und  von  51  ODO  nun  .Mk.  -t  [n  ocentigei-  Obligationen  zur 
Einlösung  der  St.-Aetien  A  «lerselbeu  Bahn,  doch  wiirdfu  von 
jenen  mir  37  lü5  500  Mk.  uud  von  den  letzteren  47  25u  000  Mk. 
begeben. 

Hiermit  stellt  sich  das  piivilegirte  (ieäammtaulagecapital  auf: 
30  000  000  Mk.  St.-Attieu  A 
4:3  800  000    „  n  B 

.•;o  tioo  000    „  ,.0 
41)350  000    „    4pr()ceutigü  Prioritulüobligationen 
172Uy5  5UU    ,.  »  n 

Summa  326  445  500  Mk. 

Da  aber  die  in  dieser  Summe  mit  enthaltenen  1875  privile» 
gii'ten  4V^procentigen  Obligationen  von  20000000  Mk.  nicht  be- 
geben worden  sind,  so  bleiben  nur 
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306  445  500  Aik.  in  Ansatz  zu  bringBu.    Dazu  kamen  bei 

Erwerb  der  Kötben-Bünibui'ger  Bahn: 
1500  000        27jProcentiger  Sfcammactien  und 
450000   „    4procentiger  Schuld;  ferner  bei  Erwerb 
Ton  Magdeburg-Wittenberge 
13  794500  „   dprocentiger  St-Actton  und 

 6000000  n    4V2procentiger  Pr.-ObIigaUonen 

Summa  327190Ü00  Mk. 

Von  diesen  sind  sachgemäss  die  fiberoominenen  Hannover» 
Altenbekener  Aelien  im  Betrage  von  21 707  700  Hk.  in  Abzug  za 
bringen  I  so  daas  auf  die  eigenen  Linien  des  Magdeburg  -  Halber^ 
Städter  Unternehmens  in  einer  Eigenthnmalftnge  von  1008,9  km 
305  483  800  Hk.,  mithin  auf  1  km  303907  Mk.  entfollen.  Hierb^ 
ist  aber  die  mit  der  Hannover-Altenbekener  Bahn  gemeinschaftlieh 
gebaute  Strecke  Vienenburg -Orauhof  mit  ihrer  ganxen  Länge  in 
Ansatz  gekommen. 

Diese  im  Verhfiltniss  zu  der  ersten  Anlage  hohe  Belastung 
des  Unternehmens,  die  schon  oben  erwfthnte  Einbusse  im  Verkehr 
zwischen  Leipzig  und  Köln-Holland,  die  den  Erwartungen  entgegen 
nur  geringe  BVequenz  der  Linie  Stendal-Uelzen,  die  Betriebsdefldts 
der  gepachteten  Linie  Uel/.en -liangwedel,  weldio  sich  im  (tanzen 
auf  rund  1700000  Mk.  beliefen,  und  die  auf  Grund  der  Zins- 
garantie an  Hannover- Altenbeken  erforderlich  gewesenen  Zuschüsse 
von  zusammen  rund  1  770  000  Mk.  Hessen  die  Rentabilität  (h^s 
Unternehmens  erheblich  sinken,  und  es  stellten  sich  die  Dividenden 
für  die  St.-Actien  Lit.  A 

pro  18Ö5  186«  1867  1868  1869  187Ü  1871  1872  1873  1874 
15      14      13      15    10'/,   8*/:,    87,    B%      ü  ^% 
pro  1875  1876  1877  1878 
6       8       8  0',%, 
wiilneiid  auf  die  .St.-Acticu  Lit.  H  mit  Äii.siiahiiie  des  Jalires  ItilH, 
im-  welches  sie  4*/,^**/^  erliielteu,   stets   nur  die  statiitenmässige 
ifividende  von  S'/aVo        ''^^  die  St.-Actien  Lit.  C  die  von  5  7o 
entfielen. 

Naclirichtlich  sei  luxh  ei-\vithnt.  dass  die  Gesellschaft,  die 
(i,o  km  lange  Theüstrecke  Öandei'slebeu-llettstcdt  der  preiissischen 
iStaatsbahnlinie  Berlin-Blankenheim  (wiederum  ein  Theil  der  Berliii- 
Wetzlai*er  Bahn)  von  ihrer  Eröffnung  in  1877  bis  zur  Fertigstellung 
der  ganzen  lame  in  1870  pachtwdse  in  Verwaltung  und  Betrieh 
gehabt  hatte. 

Im  Jahre  1879  trat  der  preussische  Staat  mit  der  Gesellschaft 
hehufs  Ankauft  der  Bahn  in  Unterhandlung,  und  dieselbe  ging  laut 
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Gesetz  vom  30.  DeKember  1879  mit  Reehnnog  vom  1.  Januar  des- 
selben Jaluree  am  1.  Februar  1880  in  Vei'waltang  und  Betrieb  des 
Staates  6ber.  Derselbe  gab  snnichst  den  Stanunactien  A  eine 
feste  Rente  von  6  7o»  den  St.*ÄGtien  B  eine  solche  von  37$  7» 
den  »St-Actien  G  eine  soldie  von  5%,  Bei  dem  späteren  Um- 
tausch  der  Actien  wurden  für  2  St.-Actien  A  k  300  Mk.  (s=600Mk.) 
4procenUge  Consols  im  Betrage  von  900  Mk.,  für  8  St. -Actien 
lit.  B  &  300  Mk.  (=  2400  Mk.)  4procentige  Conaote  im  Betrage 
von  2100  Mk.  und  für  4  8t.-Actien  Lit  C  k  300  Mk.  (=  1200  Mk.) 
4procentige  Consols  im  Betrage  von  1500  Mk.  gegeben. 

Hiemach  stdlt  sich  der  Kaufpreis^  wie  folgt: 

fOr  dOüOUOOO Uk. St-Acticn Lit  A  4ÖD0OOOO  Mk  in  4proc Conioli  i 

„  4;iSüOOOO  ..  „        „  B  383251)00  ..        „        „        {  iaL7a50U0Uk. 

.  3ül"K)0(HMl  rMT.'jlMMHMI  1 

He/.ii<^li('li  dei"  StamTiKsctien  der  alten  Kxtlien-lk'i-iibiir^i'r  und 
(1er  Ma<,^(lel)m;j:  -  \\'itteiiberg(iS(  lieH  luseiibalm  trat  der  Staat  an 
Stelle  der  .Magdeburir-lialbei^tadter  Gesellschaft  in  die  \  erpllicliluiig 
zur  Zahlung  einer  Heute  von  2'/^  resp.  3'Vo)  uud  der  plauuiäsäigeu 
Amortisation  ein. 

Von  (k'M  Kothen  -  Beniburger  Actien  waren  bei  Uebernahine 
noch  1  uü")  üuo  Mk.  und  von  den  Magdeburg-Witteiibergeschen  noch 
12  487  200  iMk.  im  Umlauf. 

An  Prioritütsobligationen  waren  einscliliesslich  derjenigen  der 
beiden  eben  genannten  Bahnen  noch  159  532  200  Mk.  zu  4'//  .. 
und  49  362  900  Mk.  zu  47o  aussenstehend. 

An  Fonds  fielen  dem^Staat  14032890  Mk.  zu. 

Nachdem  der  Actienumtausch  gescldossen,  und  der  StAat  die 
Prioritäts(»bli^aiionen  als  Selbstschuldner  übernommen  hatte,  ging 
die  Bahn  bei  gleichzeitiger  Anflösnng  der  Gesellschaft  am  1.  Januar 
1866  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  über.  Die  Bahn  hatte 
zuerst  eine  besondere  königliche  Direction  erhalten,  wurde  spätei* 
aber  zusammen  mit  der  Berlin-Potsdam-Magdebnrger  und  den  braun- 
schweigischeu  Eisenbahnen  der  königlichen  Direction  in  Magdeburg 
unterstellt.  Die  bezüglich  der  Vervk'altnng  und  des  Betriebes  mit 
der  Magdeburg -Halberstftdter  Bahn  fhsionirt  gewesene  Hannover- 
Altenbekener  Bahn  erwarb  der  Staat  gleichzeitig  mit  dieser,  und 
bezfigUch  der  Linie  Uelzen- Langwedel  trat  er  zunAchst  in  den 
BetriebaUberlasaungsvertrag  ein,  bis  er  auch  diese  1884  von  der 
freien  Stadt  Bremen  zu  Eigenthum  erwarb. 

Bei  Ufberyami  der  Bahn  in  den  Besitz  des  prnisst^thLii 
Staates  tfah  es  4-  und  4^liprocenUge  Pr.'Ghliyathnien.  Zunächst 
Mite  die  Jiegiemng  inr  J»  Jannar  resp.  jier  L  April  mUr  per 
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1.  Juli  18SG  den  Ziusfut^sy  sammtlichcr  4^/.,  proceHiiyeu  Änki/un 
und  zwar  der  1.  Einiä&ion  von  löhl,  der  II.  LJminsim  van  1865 j 
der  Prioritäten  von  1873  und  der  Magdehary  -  Leipzitjer  Pr.- 
Obliijationen  IM.  A  der  Magdeburg- Halher^iiM^  EisenbaJin  von 
1876  auf  4  "/o  herab  xmd  hegamn  m  1887  mü  dem  Umtauach  det' 
numteikr  durchweg  4proemUgen  Obligationen  in  3y'^proeentige 
Consob.  Zunächst  wurden  hiervon  die  Pr, 'Obligationen  von  1861 
und  die  L  Emianofi  von  1861  betroffen;  die  nicJU  reehteeiUg  zum 
Umtausch  angetneldeten  Stücke  dieser  aber  wurden  per  2,  Januar 
resp.  L  Juli  1887  eur  haaren  Einlösung  gekündigt.  Neuerdings 
ist  das  ünUauschverfahren  m  S^j^procenHge  Ccnsols  a/ueh  auf  die 
Übrigen  Anleihen  ausged^mt  worden  und  hat  hei  der  IL  Emission 
von  1865  bereits  am  2.  Januar  1890  begonnen,  während  die  hier^ 
eu  nicht  angemdäeten  Stücke  dieser  Anleihe  tu  dm^fben  2Vmt» 
eur  haaren  Mücluabhiing  gekündigt  sind.  Bei  den  hiemach  noch 
verbküfcnden  Anleihen  und  zwar  dm  P  iorifäten  von  1873^  sowie 
den  Maydebmuj-Leipziijer  Pr.-Ohligationen  Lit.  A  und  B  der  Mayde- 
hurff  -  Halbcrtitädter  Eisetibahn  von  1876  beginnt  der  Umtausch  am 
1.  Juli  1890,  und  va  sind  die  hiereu  nicht  bereits  ahgexieinpeUen 
Stücke  zu  dcmaelhen  Termin  zur  baaren  Biickzaldung  gekündigte 

Nach  Beendigung  des  Umtausch-  resp.  EinlöseyerfahrenN 
giebt  es  somit  MasTdebnrg-HalberotiUlter  Elsenbiilinpapiere  nlelit 
mehr  im  Verkehr. 

lieber  die  seitens  der  Magdeburg  -  Halbersta'dter  Eisenhnhri' 
gcselhvliaft  ohne  Umtausch  idiernrnnmimim  Papiere  fhr  Anhalt- 
K<">fli(  n- Iv  i'iil'oriffr  und  drr  Mmidehurg-  IViltvnbi  rtjfsi  In  >i  Eis^nhahn 
finden  .^n  h  fl/>  iris.<r)i<in  r(ht  >i  Aiigabm  unter  den  besondrren 
Artikeln  dieser  Eisenbahnen  selbst. 


Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn. 

Entsprechend  der  Lulieu  Wichtigkeit  von  Leipzig  und  Ara','^(le- 
bitrg  für  Handel  und  Industrie  pknte  man  bereits  1830  eine 
Schienenverbindung  zw^ben  diesen  beiden  Stildten,  und  am 
ä.  April  1837  constituirte  flicii  Meiza  ^e  ActiengeBellachiift  unter 
obigem  Namen  mit  Sita  in  Hagdebnrg.  Dieselbe  erhielt  unterm 
18.  November  1837  die  prensBieehe  und  bald  darauf  auch  die  an- 
haltische Concession,  begann  am  17.  April  1838  den  Bau  nnd  über- 
gab die  119  km  lange  Bahn,  bei  ErOffhnng  der  ersten  Theilstrocke 
Magdeburg-Schönebeck  am  29.  Juni  1889,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
am  18.  Angnst  1840  dem  Verkehr.  Die  hier  mit  inbegriffi&ne,  auf 
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könidich  sächsischem  Gebiet  liej^ende  Strecke  von  11,«  km  wurde 
jedüch  aiif  Kosten  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  als  deren  Eigenthum 
hergestellt,  die  Magdeburg  -  Leipziger  Gesellschaft  nahm  aber  auch 
diese  gegen  eine  l^htsomme  von  50  7o  c^^i*  Bruttoeinnahme  aus 
derselben  nnd  4%  ffir  den  Bahnhof  in  Leipzig  verwendeten 
Bancapitals  in  Betrieb  nnd  erwarb  aie  spftter»  1874,  fftr  4  500  000  Hk. 
20  Eigenthum. 

Das  ursprüngliche  Anlagecapital  der  Gesellschaft  betrug 
6  900000  Mk.  in  St.-Actien  k  800  Mk.;  hierzu  kamen  nodi  mit 
Privileg  von  1840,  1842  nnd  1851  drei  4procentige  Anleihen  im 
Gresammtbetrage  von  11 100  000  Mk.»  so  dass  sich  das  Gesammt- 
anlagecapital  für  die  Stammstredte  bis  zur  sächsischen  Qremse  auf 
18000000  Mk.,  somit  bei  einer  Lftnge  von  107,4  km  pro  1  km 
auf  drca  167  597  Mk.  belief. 

Die  Zeit  des  Bestehens  dieser  Strecke  allein  war  die  Glanz- 
periode des  Unternehmens;  es  wurde  eins  der  rentabelsten  Deutsch- 
lands, die  Dividenden  stiegen  bis  24*'/o.  In  dieser  Zeit  hatte 
übrigens  anch  die  Magdeburg  -  Halbei-städter  Ki;<enbahn  von  ihra* 
Ei^ffimng  im  Jnli  1843  bis  Ende  1848  im  Betrieb  der  Magdeburg- 
Leipziger  Gesellscliaft  gestanden. 

Hierauf  baute  die  Oesellseliaft  mit  Ooncession  von  1850  aus 
ihrer  Stammstrecke  heraus  eine  Zweigbahn  von  Schönebeck  nach 
d«»m  Salzbergwerk  Stassfurt  und  weiter  nach  den  Brannkr^lüen- 
gruben  f/idderbnr«r.  und  dieselbe  wnitU'.  t- inschliesslich  der  An- 
schlussgleise nac  Ii  den  einzelnen  Salzwei  ken,  30,i  km  lang,  I8.i7 
eröffnet.  Hierzu  sowie  zur  Vei mehrini«:  der  Betriebt<mittel  wui'den 
neue  Stammactien  im  Betrai^e  \  m  i<iU0UUO  Alk.  (mit  Dividenden- 
genusH  ah  Isöh)  emittirt  und  aiL>ser(leiii  eine  4'/..  proc.entige  Anleihe 
von  (ioOOOOOMk,  sowie  1807  fiir  das  (lescammtuuUaueUiiicu  mdi- 
mals  eine  4'/.^  procentige  im  Betrage  von  ebenfalls  üÜüOüÜü  Mk. 
aufgenommen. 

Alsdann  übernahm  die  Gesellschaft  auf  Veranlassnng  des 
preussischen  Staats,  welcher  bereits  seit  1857  bemüht  gewesen 
war,  Ar  den  Bau  einer  Bahn  von  Halle  nach  Cassel  einen  Untere 
nehmer  zu  finden,  die  Ausführung  dieser  Linie.  Dieselbe  sollte, 
um  sie  unabhängig  von  Hannover  zu  machen,  über  Nordhausen, 
Arenshausen,  Witzenhausen,  Grossalmerode  und  Helsa  nach  Cassel 
geführt  werden.  Zunächst  wurde  aber  nur  der  Bau  auf  der 
pi-ensMschen  Theilstrecke  Halle -Arenshausen  1864  begonnen  und 
diese  1865/67  erOlfoet. 

Nachdem  1866  Hannover  und  Hessen-Cassel  an  Freussen  ge^ 
kommen  und  dadurch  der  Grund  zu  der  Wahl  obiger  Trace  ge- 
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fallen  war,  wurde  der  GeseUschalt  gestattet,  ibrem  Wonscbe  gem&se 
anstatt  yon  Witzenliaaseii  nach  Cassel  nur  nacli  Münden,  Station 
der  Linie  Hannover -Cassel,  za  bauen,  auf  der  Strecke  Mfinden- 
Cassel  aber  für  sich  ein  besonderes  Qleis  zn  legen.  Diese  Schlnss- 
strecke  wurde  1870  begonnen  und  1873  eröffnet. 

Das  Anlagecapital  für  diese  198,5  km  lange,  unter  dem  Namen 
Ualle-Casseler  Zweigbahn  bekannte  Linie  betrug  einscUiessIich  der  fb* 
dieselbe  beschafften  besonderai  Betriebsmittel  45  000  000  Mk.  Hier- 
von übernahm  das  prinzliche  Famiüenfideicommiss  (nicht  die  Staats- 
kasse) aus  einem  ftlr  solche  Bahn  schon  von  dem  König  Friedrich  Wil- 
helm HI.  1840  gestifteten  Legat  St.-Actien  in  Höhe  von  2430000  Mk., 
während  der  Betrag  von  42  570  000  Mk.  in  St.-Actien  Lit.  B 
a  300  iflc.  aufgebracht  wurde.  Für  diese  übernahm  der  preussische 
Staat  eine  Zinsgarantie  von  S'/aVo  '"^^^  Magdeburg  -  Leipziger 
Stammbahn  eine  solche  von  Va  Aus  dem  Reinerträge  über  4  7ü 
sollten  zunächst  die  etwa  geleisteten  Zuschüsse  an  Staat  und  Ge- 
sellschaft zurück  «gezahlt  werden,  daini  die  Actien  B  noch  1 
(also  das  fünttc)  als  I)ividende  und  von  dem  weiteren  Uebeischuss 
der  Staat,  die  ?>t.-Acti('n  B  und  die  St.-Actien  A  je  den  dritten 
Theil  erhalten.  Würden  iuiif  Jahre  hintereinander  Zuschüsse  oder 
vom  sechsten  Betrieltsjahre  ab  einmal  der  volle  Zuschubs  erturder- 
lich  werden,  dann  sollte  der  Staat  zm*  LIebernahme  von  Verwaltung 
und  Betrieb  auf  dtn-  Halle-C'asseler  Linie  berechtiirt  sein.  Anderer- 
seits sollte  die  (larantie  erlöschen,  wenn  zehn  Jaiire  liiulereiuuuder 
kein  Zuschus.s  erforderlich  «gewesen  wäre,  aber  auch  dann  sollte 
der  Staat  noch  stets  den  erwähnten  diitten  Theil  aus  dem  Kein- 
ertrage  über  ö^/o  erhalten.  Auf  die  vom  Faiuilieufideicommiss 
übernommenen  Actien  erstreckte  sich  die  Zinsgarantie  nicht.  Aus 
dieser  Strecke  herans  baute  die  Gesellschslt  mit  Concesaion  von 
1807  die  Strecke  Nordhansen-Nfixei  24,»  km  lang  bei  gleichzeitigem 
Welterbau  bis  Northeim  seitens  der  hannöverschen,  bezw.  später 
prenssischen  Staatsbahn;  dieselbe  wurde  1869  erOffhet  und  von 
Letzterer  in  Betrieb  genommen.  Hierzu  waren  neue  Stammactien 
Lit.  A  im  Betrage  von  3  250  OOU  Uk.  emittürt  worden.  Obgleich 
diese  Strecke  geographisch  eine  Zweigbahn  der  Halle  •  Casseler 
Lüde  ist,  gehört  sie  doch  finanziell  nicht  zu  dieser,  sondern 
zn  der  Stammbahn.  Bei  der  Uebeniahme  des  Baues  der  Halle- 
Casseler  Bahn  hatte  der  Staat  der  Magdeburg-Leipziger  Gesellschaft 
übrigens  aucli  das  Vorzugsrecht  zur  Concession  einer  Bahn  von 
Halle  nacli  tiitbon  eingeräumt,  doch  verzichtete  die  Gesellschaft 
darauf,  da  ihr  die  ihrerseits  geforderte  unentgeltliche  Hergabe 
des  Terrains  nicht  bewilligt  wurde,  ebenso  liess  sie  auch  das  von 
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ibr  selbst  aufgestellte  Project  einer  Bahn  von  Magdeburg  durch 
die  Altmark  an  die  hannOversdie  Grenze  gegen  Uelsen  wieder 
fallen. 

Wenn  schon  die  Stammbahn  durch  die  ErOfinung  der  Magde- 
burg-Halberst&dter  Linie  Aschersleben  •Vienenburg  im  Jahre  1869 

bezüglich  des  Durchgangsverkehrs  von  Westen  Abbruch  erlitt,  so 
drohte  solches  noch  mehr  durch  die  bereits  concessionirte  Linie 
Halle-Aschersleben  und  bezüglich  des  Verkehre  von  Norden  duich 
das  Project  Magdeburg  -  Stassfurt  derselben  Gesellschaft,  so^\  ie  be« 
aüglieh  des  ^fa^deburg-Leipziger  Verkehrs  selbst  durch  die  seitens 
der  Berl.-Potsd,-Magdeb.  und  Berlin-Anhaltischen  Gesellschaft  pro- 
jectirt«  neue  Linie  Magdeburg  -  Zerbst  -  Leipzig.  Die  Magdeburg- 
Leipziger  Gesellscliaft  überliess  deshalh  Verwaltung  und  Betrieb 
auf  ihren  gesammten  Linien  1872  der  Magdeburg  -  Halberst^idter 
Gesellschaft  gegen  eine  14  proi  entige  Dividende  ihrer  St.-Action 
Lit.  A  ohne  Aeiidenmg  in  den  \'erhäUnissen  der  St.-Acfieii  Lit,  Ii. 

Tn  dieser  V^erwaltungspt  i i  il^  \Miitle  abermals  eine  4\.,  pm- 
cenlige  Anleihe  von  6  000  00U  Mk.  lür  l'nibauten  bei  Magdeburg 
und  eine  4'/- procentige  Anleilie  von  löOUuuu  Mk.  zum  käullielien 
Erwerb  der  zu  Anfang  erwaliüicu  Endstrecke  T^andesgi-enze-Leip/ig 
aufgenommen,  so  dass  sieh  das  (jesanuiitanlagecapitAl  für  das 
SiaiHuaiuternelimen  uai  15  75UUÜ0  Mk.  iSt.-Actieu  Lit.  A  und  auf 
33  600  000  Mk.  Prioritätsobligationen,  somit  bei  einer  Länge  von 
17t>,9  km  einschliesslich  der  Zweigbahnen  bei  Magdebuig  und 
Buekan  pro  1  km  anf  278  971  Mk.  stellte,  während  das  fttr  die 
Halle^aaseler  Zweigbahn  unverindert  45  000  000  Mk.  in  St-Actien 
lit,  ß  geblieben  ist,  mithin  bei  einer  Länge  von  103,5  km  anf 
1  km  382  558  Hk.  entfielen. 

Die  Dividenden  hatten  sich  fftr  die  St.-Actien  Lit  A  wie  folgt 
gestellt: 

<  pro  1840  1841  1842  1843  1844  1845  1846  1847  1848  1849 

4      5       7       10      9     10    11 V,    15     10  12Vi*/o 
pro  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859 

15     16     20     19     20     21     28     24    16*/,  12% 
pro  1860  1861  1862  1868  1864  1865  1866  1867  1868  1869 

15     17     17     17    18*A   20     20     18     19  147//, 
pro  1870  1871 

12    16  Vo 

Von  1872  ab  erhielten  dieselben  auf  Grund  des  Betriebs- 
veil-rages  mit  der  Magdebiug-Halberstädter  Gesellschaft  eine  Jahres- 
dividende von  14  7o-  T)*"*  gewaltige  Rückgang  von  1858  ab  erklärt 
sieh  aus  der  bedeutenden  Mehrbelastung  des  Unternehmens  um  mehr 


im  Durchschnitt  lö,i5"'„ 
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als»  die  Hälft«  deb  bisliürigen  AiilHgeciipitais  und  der  weitere  von 
1869  ab  durch  die  vorstehend  erwähnte  Concurrenz  der  Magdeburg- 
Halberstftdter  Eisenbahn. 

Die  St.-Actien  Tiit.  B  konnten  iilljährlich  mir  die  garantirten 
4  7o  Dividende  und  zwai*  auch  nur  mit  lliilte  der  Ziiisfjrarantie  er- 
halten, wozu  der  Staat  bis  zum  käui  liehen  Erwerb  am  1.  Juni 
1876  :  2  511  ")22  Mk.  und  die  Magdebui'g  -  Leipziger  Starambahn 
317  Ö90  Mk.  hatte  zuschiesseii  müssen. 

Am  1.  Juni  IHTfi  ging  die  Malle-Casseler  Zweigbahn  und  die 
J.inie  Nordhausen-Niixei  durch  Kauf  in  dm  Besitz  des  preussischen 
Staates  über.  ivarfMi  dies  die  ersten  Vorboten  zu  den  f^rossen 
Kisenbahnverstaatlichinijren  seitens  l'reussens,  «i^ehören  aber  dieser 
Periode  selbst  noch  nirht  an,  da  sie  nicht  aus  allgemeinen  st;iat-s- 
Avirthschaftlichen  uik^  *  iseiibahnjvolitischen.  sondeni  ans  angfenblick- 
liclien  üpiiortniiitätsrücksichten  erfolgten.  Zu  dem  Kauf  der  Krsteren 
wurde  der  Staat  durch  die  Absicht  der  Herstellung  einer  Bahn 
Berlin-Wetzlar  genütliip^t,  in  deren  Trace  Theile  der  Halle-Casseler 
Linie  fielen,  nnd  Nordliausen-Küxei  nnisste  als  Zweigbahn  dieser 
hierbei  natnrgemäss  mit  erworben  werden,  auch  hatte  diese,  wie 
bereits  oben  bemerkt,  als  Theil  der  Linie  Nordhausen-Northeim  von 
Eröffnung  an  schon  in  Staatsbetrieb  gestanden.  Der  Kaufpreis  für 
Halle-Cassel  oder  richtiger  Halle-Mfinden  belief  sich  auf  39  000  000  Mk., 
wof&r  die  Gesellscbaft  die  Abfindung  der  Besitzer  von  8t.-Actien 
lit.  B  zn  ftbemehmen  hatte»  während  der  Staat  die  Aoseinander^ 
setsang  besflglich  der  Fideicommissactie  seinerseits  besorgte.  Für 
Nordbansen-Nfizei  worden  die  verwendeten  AnIagekost«n  ohne  die 
Betriebsmittel  mit  3095486  Mk.  bezahlt.  Die  Strecke  HaUe- 
Httnden  wurde  der  damaligen  k&nigl.  Direction  der  Frankfurt- 
Bebraer  fiisrabahn  in  Frankfurt  a.  H.  nnd  die  Strecke  Nordhaosen- 
NQxei  der  Direetion  der  hannoverschen  Staatshahnen  in  Hannover 
unterstellt.  Gleichzeitig  ging  die  Stammstrecke  Hagdebnrg-Leipzig 
nebst  der  Zweiglinie  Schönebeck-Lödderburg  mit  zusammen  152  km 
in  den  vollen  Besitz  der  Magdeburg-Halberstädter  Gesellschaft  über. 
Dieselbe  gab  hierbei  für  jede  St.-Actie  lit  A  ä  300  Mk.  900  Mk. 
in  4  procentigen  Magdeburg  -  Leipziger  Priorit&tsobligationen 
der  Magdeburg -Halberstädter  Bahn»  mithin  für  15  750000  Mk. 
47  250000  Mk. 

Dies  entspricht  nur  einer  18  procentigen  Dividende  gegen  eine  > 
solche  von  14%  laut  dem  Pachtverträge  von  1872»  um  weldie 
Differenz  das  Hbgdeborg-Leipziger  Stammuntemehmen  durch  Ab- 
trennung der  Halle^Casseler  Zweigbahn  entwerthet  erscbien. 
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Die  FrioritatsoUigatiioneii  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  mit 
iimlanfend  29  bS9  900  Hk.  wurden  von  der  Magdeborg-Ualberstftdter 
GeaeUscbaft  eingelöst  und  diese  ftbemahm  die  Abfindung  der  In- 
haber von  St-Actien  Lit.  B  ans  dem  Verkaufspreis  fUr  die  HaUe- 
Casseler  Zweigbahn  mit  270  Mk.  in  procentigen  Magdebnrg- 
Leipadger  Pr.-Obligationen  LH.  A  der  Magdeburg -Halberetftdter 
Eisenbahn  ftir  die  Actie  &  300  Mk.,  mithin  38  313  000  Mk.  för 
42570000  Mk. 

Als  nunmehriger  Bestandiheü  den  Magäebtirg  *  HaKb&rsiädter 
üntemehtnens  ging  per  1,  Janmr  1879  auch  die  Stammstrecko 
Magdefmrg-Leipiig  nebst  der  Stassfutier  Ztreighalm  in  den  Besitz 
des  preussischen  Staates  i&er;  Magdeburg«  Leipziger  Eisenbahn- 
paplere  giebt  eg  dagegen  nach  TOntehend  Gesa^m  bereltM 
seit  1S76  nieht  mehr  im  Verkehr. 


Magdeburg- Wittenbergesche  Eisenbahn. 

Naclideiu  die  Beiiin-Haiuburger  Eisenb;))m  und  die  in  Masi-dt-biirc!' 
mündenden  Linien  von  Berlin,  von  TA'ipziü:  und  \oii  iiraunschweiji:- 
Halberst^dt  bereits  erölfnet  oder  wenigstens  in  Bau  ircnunimeii 
waren,  constituirte  sich  1845  in  Magdeburg  eine  besondere  Actien- 
gesellschaft  unter  obigem  Namen  zum  Zweck  des  Banes  einer 
Kisenbahn  von  Magdeburg  nach  Wittenberge  (an  der  Berlin-Ham- 
burger Bahn)  und  eiliielt  noch  in  demselben  Jahre  die  vorläufige 
köiiigl.  Genehmigung,  wälnend  die  deliaitive  Concesslün  erst  am 
31.  .lanuar  1847  erfolgte. 

Das  Anlagecapital  war  auf  13  500  000  Mk.  in  St.-Actien 
a  000  Mk,  mit  4V(.  TJauzinsen  festgesetzt  worden.  Die  Gesell- 
schaft hatte  aber  bei  der  Begebung  dieser  mit  Schwierigkeiten  zu 
kämpfen,  indem  bei  ungefähr  dem  fünften  Tlieil  der  Actien  die 
Rateuy-alilmigen  in  Folge  der  politischen  irren  nicht  vollständig 
geleistet  Avurden;  sie  wollte  deshalb  noch  während  des  Baues  die 
Bahn  an  den  Staat  verkaufen,  doch  bewilligte  dieser  die  gestellten 
Fordeiningen  nicht. 

Der  Bau  hatte  1846  begonnen;  die  erste  Theilstrecke  Magde- 
bmg-Seehausen  wurde  an  7.  Juli  und  die  Strecke  von  Seehausen 
bis  an  das  linke  Elbnfer  am  5.  August  1849  eröffnet»  während  die 
Elbbrücke  (die  Stadt  Wittenberge  und  die  gl^hnamige  Station 
der  Berlin-Hamburger  Bahn  liegen  auf  dem  rechten  Elbnfer)  erst 
am  25.  Oktober  1851  in  Betrieb  genommen  werden  konnte. 
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In  Folge  der  vorerwfthnten  AusfiUle  bei  den  späteren  Raten- 
Zahlungen  auf  die  St-Actien  einerseits  nnd  Ueberschreitung  des 
Voranschlags  andererseits  mnsate  schon  1850  eme  5procentage 
Anleihe  im  Betrage  von  6  000  000  Mk.  angenommen  werden,  deren 
Zinsfiiss  indess  1854  auf  47t  V»  herabgesetzt  wurde.  Alles  in 
Allem  stellte  sich  hiemach  das  Anlagecapital  bei  Abschluss  der 
Banreehnung  auf  18  704506  Mk.,  so  dass  bei  einer  GesammtUlnge 
TOn  107  km  auf  1  km  175  (UO  Mk.  entfielen.  Nachriclitlich  sei 
noch  erwähnt,  dass  die  Elbbrücke,  welclie  in  Hob!  hergestellt  war, 
1857  abbrannte;  indes8  änderte  sich  diircli  die  Wiederherstellnng 
derselben  nichts  in  der  Höhe  des  eoncessionirten  Anlsgecapitals. 

Obgleich  die  Linie  ihrer  geogra])hischen  Lage  nach  für  den 
Verkehr  von  Hamburg  nach  Magdeburg  und  Leipzig  berufen  war, 
eutsprach  derst  lbe  und  mit  ihm  die  Rentabilität  des  Unternehmens 
nicht  den  gehegten  Erwartungen,  so  dass  auf  die  St.-Actien,  welche 
bis  incl.  1851  Bauzinsen  erhalten  hatten,  in  den  beiden  nächsten 
Jahren  gar  keine  und  aiuli  spätor  mir  nnbod<Mitende  Dividenden 
entfielen,  nieselben  stt^llten  sich  während  de«  selbstständigeu  Be- 
stehens der  Biibn,  wie  tolfft  : 

pro  1852  1853  1H54  1855  1856  1857  1858  1859lStiO  I8(il  1862  j. 

0      0  1      V,     V,     1    17,0    2  l'/.lVwVoj'" 

Durchschmtt  o,80  *V^. 

Mit  dem  1.  Januar  1863  ging  die  Balm  bei  gleichzeitiger 
Auflösung  der  (it'st  llschalt  durch  Kauf  in  den  Besitz  der  Magde- 
burg-Halber>tiidter  Eisenbahngesellschaft  über.  Dieselbe  zahlte  Je 
nadi  \S  ahl  der  Actionäre  45  %  —  270  Mk.  pro  Actie  baar,  resp. 
grewährte  den  nicht  eingelösten  eine  feste  Rente  \  ou  3 /„  bei 
gieiclizeitiger  Aniurlisiruag  derselben  mit  jährlich  "oS 
leihe  übernahm  sie  ohne  Umtausch  als  Selbstscholdner.  Dass 
Magdeburg-Halberstadt  eine  den  bisherigen  Ertriignissen  der  Bahn 
gegenüber  so  hohe  Bente  zahlte,  erklftrt  sich  darans,  dass  dieselbe 
zum  £rwerb  der  Bahn  gezwungen  war,  nm  die  von  ihr  beabsichtigte 
linie  Berlin-Lehrte  bauen  zu  können»  da  ihren  Concessionsbedin- 
Genügen  nach  nene  Strecken  nur  in  Anlehnung  an  bereits  vor^ 
handene  eigene  hergestellt  werden  durften.  —  Die  Magdeburg- 
Wittenbergesche  Gesellschaft  hatte  übrigens  1854  den  Ban  einer 
Zweigbahn  Qber  Salzwedel  an  die  hannöversche  Grenze  gegen 
Uelzen  beschlossen,  doch  ist  dies  Project  erst  später  von  der 
Hagdebnrg-Halberstadter  Gesellschaft  verwirklicht  worden. 

Äk  nunmehriger  Bestandlheü  de$  liagde^rg'BalbenUldter 
üfUemehmens  ging  die  Bahn  1880  in  äen  BesiU  des  premtischen 
Staats  Über,  wdcher  fUerbei  in  die  Verpfiichiungen  der  ÄiagdAurg- 
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üaJUb&ristädler  Oeaelhvhaft  bezüglich  der  Magdeburg-  Wittenhergoichcn 
Eisefibahnpapiere  eintrat.  Von  dienen  nind  inzwischen  1887  die 
4^Uprocentige^i  P}-.- Obligationen  in  Sy^procentige  Cotisols  umgc- 
fausrht  resp.  der  hierzu  nicht  angemeldete  Best  per  2.  Januar  1887 
zur  haaren  Eitüiisung  gekündigt  worden.  Dm  VfrJtäU))!.^^  dir 
Afagdehurii-Wittenbergeschm  St.-Aclirn  dagegen  /\^t  tDuträndirtge- 
hlidtni.  Die^elhen  erhaltefi  nach  wie  vor  eine  feste  JRente  r</)t  -V^'r,, 
trt'l'  I"  i'inzjährifi  am  2.  Januar  poatnum.  zur  Auszahlung  gtkingt, 
nnd  u  txlvn  mil  "  o  ^^^^^  Zinszuuachs  amortisirt.  Die  Ver- 
lou6Uug  erfolgt  im  März  auf  1.  Juli.  Verjährung  der  nieht  abge- 
hobenen Rentm  nach  4  Jahren  und  der  ausgeloostat .  zar  Ein- 
liisung  7iicht  priisentirten  Actien  nach  13  Jahren  venu  Tage  der 
Fälligkeit  ab  gerechnet.  In  Umlauf  befanden  sich  ult.  März  1889 
nmh  11  812  200  Mk.  Der  Courn  derselben  betrug  am  31.  Deaember 
1889  an  der  Berliner  Börse  93  %, 


Hain-Weser-Bahn  (Staatebahn). 

Uaterm  6.  Februar  1845  Bcblossen  die  der  geographiBCfaen 
Lage  nach  bethefligten  Staaten,  und  zwar  das  Kmftrsteiitlnun 
Hessen-CaBsel,  das  Ororaberzogtlmm  Hessen-Barmstadt  und  die 
freie  Stadt  Frankftirt  a.  M.  emen  Vertrag  Uber  die  Erbanung  einer 
Eisenbahn  von  Gassei  Aber  Treysa,  Karbnrg,  Glessen,  Friedberg 
nach  Frankfärt  a.  M.  auf  Staatskoston  derartig,  dass  jeder  der 
befheiligten  Staaten  die  Kosten  der  auf  sein  Gebiet  entfallenden 
Strecke  zu  tragen  habe,  und  dass  die  späteren  Ueberschusse  iiesp. 
Beticits  nach  dem  VerhältniBs  dieser  Beträge  unter  die  drei  Staaten 
getheüt  werden  sollten.  Für  Bau,  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Bahn  vnrde  eine  gemeinsehaftliche  Direction  in  Cassel  eingesetzt. 

Der  Bau  begann  am  6.  August  1846;  die  erste  Theilstrecke 
von  Cassel  bis  Wabern  wurde  am  19,  Dezember  1849,  die  ganze 
Linie  in  ihrer  (resainrntausdehniinp:  von  190  km  aber  am  15,  Mai 
1852  dem  Verkehr  übergeben.  Hiervon  war  die  13,s  km  lange 
Theilstrecke  Cassel-Guntetpliansen  gemeinschaftlich  mit  der  einer 
Actiengesellschatt  gehörenden  Kurttet-Fiiediich-Wilhelms-Nordbahn 
beigestellt  worden. 

Von  der  Gesammtlänge  euUielen  auf  fl<  ^-cn-Casbel  128  km, 
auf  Hessieu-Darmstadt  <)5  km  und  auf  Frankfurt  a.  M.  6  km. 

Ausser  dem  eigenen  lebhaften  Lokalverkebr  fiel  der  Balm 
zunächst  und  zwar  von  Anfang  an  auch  der  Berlin-Frankfurter 
Dm'chgangsi verkehr  zu,  indem  mit  der  erwähnten,  bereitt»  vorher 
ei*öflfuüten  KurfÜrst-FiiedricU-W'ilhehnb-Nordbalm  das  letzte  Giie*! 
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der  Linie  Beiiiu-llallu-Eisenac  h-Bebra-Cassel  hergest/ellt  war.  Hierzu 
kam  ferner  durch  Eröffnung  dei-  haunüverschen  Staatsbahnstrecke 
Hannover-Cassel  in  1856  der  Durcligangsverkehr  von  Hamburg, 
Bremen,  Hannover  und  Magdeburg  nach  Frankfurt  a.  M.  und  weiter 
nach  Sttdeu,  dagegen  ging  der  Berliner  Durchgangsverkehr  au  die 
1868  eröfihete  Bebra-Hanauer  Bahn  yerloran,  welcher  Veriuat  sich 
nie  wieder  auaglieh.  Aber  auch  bezüglich  des  Verkehrs  von 
Bremen,  Hamburg,  Hannover  und  Magdeburg  erlitt  die  Bahn  durch 
die  1876  erfolgte  ErOffhung  der  prenssischen  Staatsbahnstrecke 
Bebra-Friedland  Abbruch.  Die  anderen  in  ihrem  Verkehrsgebiet 
gebauten  Linien,  wie  Dentz-Giessen  und  Coblenz-Wetalar,  sind  nicht 
von  durchgreifendem  Einflnss  tttr  ihren  Verkehr  geworden,  da  sie 
ihr  theils  Zuwachs  des  Verkehrs  brachten,  theils  solchen  entzogen. 

Schon  vom  ersten  vollen  Betriebsijahr  an  bildete  der  Güter- 
verkehr die  Hanptdnnahmequelle,  und  es  sind  dessen  Haupttrans- 
portartikel Steinkohlen,  Erze,  Eisen,  Erden,  Steine,  Getreide,  Holz 
und  Salz. 

Das  ursprünglich  zu  46  284  000  lik.  veranschlagte  Baukapital 
hatte  sich  bis  ult.  1879  auf  53  228616  Ifk.  erhöht,  m  dass  1  km 
zuletzt  mit  267  480  Mk.  belastet  war.   In  den  einzelnen  Jahren 
hat  sich  das  jeweilige  Aulagecapital  wie  folgt  verzinst: 
pro  1852  1853   1854  1856  1856  1857   1858  1859   1860  1861 

2,75  3,40  4,20  4,80  5  6,fl5  5,90  6,60  6,eo  6.)«'^/,, 
pro  1862  1863  1864  1865  1866   1867   1868  1869  1870  1871 

6,6:i  6,9«  6,71  6,08  6,24  7,43  8,0«  6,8S  8,18  8,2ft7o 
pro  1872   1873   1874   1875     )     .  i.   i.  •**    i  o/ 

*^     ^       ,       „      „  „  .    ?    im  Durchschnitt  also  6,0570. 

Der  vorstehend  iu  Procent  en  ausgedrückte  Ueberschiiss  ist  die 
Differenz  zwischen  dLMi  Brnttoeinnahmen  und  den  laufeiukMi  Betriehs- 
anspaben.  dorli  sind  von  ifM)»'m  alljährlirh  beträchtliche  Snnnin  n  zu 
Erneuerungen  und  Vt  1  lt(-s,  i  im^.eMi  der  Balinaiihig:en  und  zu  pj-m  in  1  mir 
und  Vermehrung  der  Hüiiiebsmittel  verwendet,  aucli  öfters  bedeu- 
tende Beträge  auf  das  nächste  Jahr  iu  Einnahme  überschi-ieben 
Würden.  Deshalb  stellte  sich  der  an  die  St^iatskassen  abgefiilirt^i 
Reinüberschnss  häufig  unvergleichlich  niedriger  und  betrug  im  Ver- 
hältniss  zum  Aulagecapital 

pro  1852  1853   1854   1855    1856   1857   1858   1M50   1860  1861 

2,70       3,15       3,80       2,70       3,80       6,40       5,55       5,31         6,14  5,:!o^/(j 

pro  1862  1863  1864  1865   1866   1867   1868  1869   1870  1871 

6,08       6,1>n       6,01        5,1H       4,10       6,i«i       7,25       5,5'J       5,87      3,65  % 

pro  1872  1873  1874  1875 

6,S0     2,49      d,t»     4,60  7o* 
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Von  1876  ab  sind  die  Betrftge  für  Emeaenmgen  a.  8.  w. 
anter  den  Betriebsansgabea  mit  yenredinety  und  e»  eegß!b  der  hier- 
uach  yerbleibeiide  UebensclmsB  im  VeririUtnisus  vom  Anlag^pital 
pro  1876:  1877:  4,u%t  1878:  3,4ft%  nnd  1879:  4,s»7o* 

Der  in  diesen  Jahren  an  die  Staatskassen  abgeAhrte  Ueberschiiss 
betnig  pro  1876:  4,63  %,  1877:  8,«%,  1878:  8,7» «/o  187*- 
4,0»  */o"  ^'^^^^  i'^  '^en  Jahren  1872  und  1878  mehr  an  die  Staats- 
kassen abgeliefert  ist,  als  der  eigentliche  Ueberschass  ergeben  hat» 
erklärt  sich  ans  der  Yerschiedenlieit  der  Uebertrftge  aas  den  vor^ 
hergegang-enen  auf  die  nachfolgenden  Jahre. 

Nach  vorstehend  Gesagtem  müssen  auch  die  Betriebsausgaben 
getrennt  besprochen  werden.  In  der  ersten  Periode  bis  1875.  wo 
wir  es  nur  mit  den  reinen  lanfeiiden  Retriebsaiisgaben  zu  thun 
haben,  blieben  die.^elbeu  bis  1871  last  immer  unter  .')0  "  ,,  der  Brutto- 
eiuuahnie.  von  da  ab  stiegen  sie  hintereinander  auf  537^,  ß07.j, 
66'  ;,,  7  7'/i"  ,,  lind  gingen  dann  wieder  auf  55^/^  /nriiek.  In 
der  zweiten  Periode  nach  1875,  wo  also  die  Aiil'wen  iiiiigeu  für 
Krueuerungeu  mit  inbegrifi'en  sind,  schwankten  sie  zwischen  66 
und  70%- 

Durch  die  poHtiachen  Veräudeiungen  des  Jahres  1866  fiel 
der  Antheil  des  Knrtui-steiithmns  He&üeii-Cassel  nnd  der  freien  Stadt 
Frank lurt  a.  iM.  an  Preussen  zu  Eigenthnni,  doch  übernaliin  dieses 
laut  Vertrag  vom  30.  Mai  18<iB  auch  den  in  Ii  essen -Darm  Stadt 
gelegenen  Theil  per  1.  August  desselben  Jahres  in  Verwadtung  und 
Betrieb)  and  nnnmebr  wurde  die  ganze  Bahn  seitens  Breusseas  der 
nen  errichteten  kOnigl.  Direction  der  Main-Weser^Bahn  za  Cassel 
unterstellt.  SchliessIiGh  erwarb  Frenssen  aber  aneh  den  DannstAdter 
Theil  käuflich;  derselbe  ging  laut  Gesetz  vom  7.  Mftrz  1880  am 
1.  April  desselben  Jahres  in  das  yoUe  Eigenthnm  Freussens  über, 
welches  hierfttr  17  260  000  Mk.  zahlte.  Dem  gegenttber  hatte  das 
seitens  des  Grossherzogthums  Hessen -Damstadt  angewendete 
directe  Anlagecapital  nur  16  460000  Hk.  einschliesslich  der  Aof- 
wendnngen  ans  den  Betriebsttberachilssen  aber  18630000  Mk.  be- 
tragen. Hierauf  wurde  die  besondere  kOnigl.  Direction  der  Main- 
Weser-Bahn  au^^Öst  und  die  Linie  der  königl.  preussiBchen  Eisen- 
babndiiection  in  Hannover  unterstellt,  innerhalb  welcher  sie  ein 
besonderes  Betriebsamt  mit  Sitz  in  Cassel  bildet 
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Mannheim-Karlsrahe. 

(Rheinthalbahn.) 

Bei  der  ersten  Aiüage  von  Eiütjnbahiieii  ging  das  Bestreben 
TKittir?eniäss  dahin,  niitplichst  viel  gi'os<jp  Wohuplätze  in  das  Kiseii- 
haliiiiiet^z  zu  /i(iheii.  Es  entstanden  tladiirch  cregren  die  diivct^n 
Entfernnii«:eii  erhebliche  Umwege  und  maudiinal  L-igenthüiiiliclie 
Verrenkungen  der  Bahnlinien,  welche  durch  Abkiüzuiigsbauten  zu 
beseitigen  später  der  Gegenstand  neuer  J^isenbahnuntemehmungen 
werden  mnsste.  So  war  auch  im  Qrossherzogthum  Baden  bei  der 
ersten  Anlage  der  von  Mannheim  ausgehenden  Staatsbahn  im  In* 
teresse  der  Städte  Heidelberg,  Brachsal  und  Dnrlach  ganz  erheblich 
von  der  directen  Linie  Mannheim  •  Karlsruhe  abgewichen  worden; 
die  Bahn  bildete  bei  Heidelberg  und  Dnrlach  zwei  scharfe  rechte 
Winkel.  Hierdurch  und  durch  die  Wahl  Heidelbergs  zum  sfldlichen 
Ausgangspunkt  der  Main-Neckar^Bahn  war  Mannheim,  der  wichtigste 
Handelsplatz  und  der  Einwohnerzahl  nach  auch  die  grOsste  Stadt 
des  Grossherzogthnms  Baden,  empflndlich  gesch&digt,  indem  es  auf 
diese  Weise  betrefft  der  Eisenbahnverbindungen  mehr  zum  End- 
punkt einer  Sackbahn  herab  sank,  anstatt  Anfangs-  und  Gentaal- 
punkt des  badischen  Bahnnetzes  zu  werden.  Die  Folgen  hieiTon 
machten  sich  in  der  Entwickelung  Mannheims  zu  Ungunsten  der 
Stadt  und  ihres  Handels  sehr  bemerkbar,  und  es  gingen  die  Be- 
strebungen dt  r  dortigen  Gemeindebehörde  und  Handelskammer  schon 
längst  auf  Erbauung  directer  Bahnen  nördlich  nach  Darmstadt  und 
sttdlich  nach  Karlsruhe.  Da  bei  der  erstgedachten  Linie  der  geo- 
graphischen Lage  nach  das  Grossherzogthum  Baden  nur  wenig  in 
Frage  kam,  das  Grossherzogthum  Hessen  aber  als  weitaus  mehr 
bei  der  Main-Neckar-Bahn  interessirt  und  bei  der  Concorrenz  seines 
Handelsplatzes  Mainz  mit  Mannheim  sich  fiir  eine  directe  Linie 
narmsfadt-MRnnheim  nicht  erwärmen  könnt«,  war  hezüolicb  dieser 
Linie  weiiii:  zu  tlmn:  die  südliche  Linie  ^fannheini- Karlsruhe  anderer- 
seits wai'  \vi»Ml.'i-iiin  ^'•ocig-net.  drr  l)er«"'its  Ix'stchendpn  badisdifii 
8taat.sl»ahn  em|irtndiiche  (JüiicmTcnz  zu  beipitcn,  und  deshalb  hatte 
auch  dieses  Projprt  der  gi'osslierzo<jf]icli  badischeu  Ivesrierung  gegen- 
über einen  schwierigeu  Stand.  80  wurden  denn  die  ersten  defi- 
nitiven Einfraben  des  CoiiiilV-s.  welclies  sich  zur  Ansfn-buu'r  der 
gedachten  Haini  im  Jahre  18()5  gebihlet  halte,  dieselbe  seitens  des 
Staats  herzustellen,  mit  Rücksicht  auf  die  erwähnte  Concurrenz 
\Uid  in  Anbetracht  dessen,  dasü  das  Staa1sl)ud},'et  durch  anderweitige 
8taatsbahubauteu  bereits  hoch  belastet  sei,  abschläglich  beschieden, 
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fttr  den  Fall  der  Herstellung  der  Bahn  durch  Privatnntemehnier 
aber  unbeschrftnkter  staatsseitiger  Pachtbetrieb  zur  Bedingung 
gemacht  Nachdem  diese  Angelegenheit  durch  die  politischen  Vor- 
gänge des  Jahres  1866  kurze  Unterbrechmig  erlitten  hatte,  trat 
das  Görnitz  Ende  1867  mit  dem  definitiven  Concessionsgesuch  herans, 
und  es  wurde  nun  mit  Gesetz  vom  20.  Febroar  1868  die  ge- 
dachte Bahn  Eur  Ansltthrnng  an  FriTatimtemehmer  ttberlassen. 
Hierbei  war  mit  Rücksicht  auf  die  oben  erw&hnten  Coucoirenzvar- 
hftltnisse  gegenüber  der  Staatsbahn,  abweichend  von  den  fibrigen 
badischen  Privatbahnen,  der  staatBsdtige  Betrieb  gegen  eine  feste 
jährliche  Pacht  von  145  000  Golden  und  nnbeschribikte»  beliebige 
Benutzung  der  Bahn  seitens  der  Staatsverwaltung  ausbedimgen,  so 
dass  sie  Letzterer  zur  Entlastung  der  stark  frequentirten  alten 
Staatsballlist  recke  dienen  konnte,  ohne  die  Einnahmen  der  Staats- 
bahnverwaltung zu  sehr  zu  schmälern.  Gleichzeitig  behielt  sich 
der  Staat  das  Recht  vor,  vom  sechsten  Betrieb^ahr  ab  das  An- 
lagecapital  mit  jährlich  5  7o  seinen  Gunsten  zu  amortisireDy 
wodurch  die  Bahn  nach  25  Jahren  ohne  weitere  Entschädigtmg 
sein  Eigenthum  würde.  Die  Jahrespacht,  welche  eine  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  von  ungefähr  4' reprilseiitiiic,  sollte  hierbei 
im  Verhältniss  dt^r  aniortisirteii  B^trag*^  tiRcii  und  nach  vermindert 
werden.  Da  sich  bei  diesen  1'nf'litbr  I  i  criiii«^eu  eine  Actienffesell- 
öchnft  zur  Ausführung  der  Bahn  nicht  bildete,  kam  die  Stadt- 
j^emeinde  Mannheim  selbst  um  Krtheilung  der  detiiiitiven  Concessiun 
ein  und  erhielt  solche  unterm  30.  April  inris  Das  AiüagecÄpit«! 
wurde  liierbei  auf  3  200  000  Gulden  =  ö  üuu  000  Mk.  festgeset^st. 
Schon  vor  Erscheinen  der  definitiven  Concession  hatte  sich  die 
Berliner  Discontocresellschaft  dem  Magistrat  der  Stadt  Mannheim 
zur  Finanzinine:  uihi  Baiiausfühmng  erboten,  und  dit  st  Ihe  \var  auch 
nach  Eingang  der  Concession  kurzer  Hand,  ohne  irgendwie  andere 
Concnn'enten  zu  diesbezüglicher  Bewerbun«:  zuziüassen,  mit  Beidem 
betraut  wurden.  Sie  erhielt  als  Baupreis  200  ODO  (-lulden -l^  jpro- 
centiger,  auf  die  Stadt  Mannheim  lautender  Obligationen,  hatte 
hierfür  aber  die  Obligationen  während  der  Bauzeit  mit  zu  verzinsen. 

Die  Aosf&hrung  des  Baues  übertrug  die  Discoutoge.sellschaft 
ihrerseits  wieder  an  die  flnansiell  und  durch  persönliche  Verhältnisse 
mit  ihr  eng  lürte  Acliengeselischaft  für  Bergbau  und  Httttenbetrieb 
Henriehshütte  bei  Hattingen  an  der  Ruhr. 

Schon  bald  nach  der  Concession  wurde  das  in  dieser  vorge- 
sehene  Fachtyerhftltniss  durch  Vertrag  vom  12.  Mai  1868  dahin 
geändert,  dass  die  Bahn  sofort  bei  ErOffhung  in  das  volle  Eigen- 
thum des  Staates  gegen  den  gleichen  Eau^rds  von  8  SOO  000  Gulden 
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Übergehen  sollte,  indem  der  Staat  seinerseits  die  47a  7o  Veiziusaiig 
der  städtischen  Obligationen  mit  ui'sprüuglich  144  000  Gulden  pro 
Jahr  and  die  Amortisatioa  derselben  in  der  scbon  vorstehend  an* 
gegebenen  Weise  tibenialini. 

Die  Bahn,  von  dem  .stuaLsbahnhul'e  Mauulu  na  aiisi^elieml  luid 
vor  Ivarlsi  uhe  bei  dem  Alühlburger  Thore  in  die  Kui  lsiulie-.Maxauer 
Eisenbahn  mündend,  gelangte  in  einer  Gesammtlänge  von  61,fts  km 
am  4.  August  1B70  zni*  £rdffuaug.  Vorerwähntem  Vertrage  gemäss 
gmg  sie  hierbei  sofort  in  das  Eigeuthnm  des  Staates  über;  die  de- 
finitive Ueberschreibuns^  auf  das  Staatsftrar  konnte  jedoch  ei-st  187G 
nach  Abwickelung  aller  Granderwerbsverhältnisse  eifolgen. 

Mannheim-Karlsruher  Kisenbahnpapiere  hat  es  nach  Vor- 
stehendem nicht  gegeben. 


Behufs  Anstrebung  einer  Bahn  von  Posen  nach  Guben  bildete 
sicli  1862  ein  Comit^,  das  später  sein  Project  uocIl  auf  eine  Ab- 
gabelnn«;:  aus  dieser  Linie  nach  Frankfurt  a.  0.  ausdehnte.  Zw 
Ausfühiung  desselben  constituirte  sich  1866  die  n^ärkisch-Posener 
Eisenbahngeselischaft"  mit  Sitz  in  Guben. 

Das  Anlagecapital  von  43  500  000  Mk.  war  zu  gleichen  Theilen 
in  St.-Actien  k  300  Mk.  mit  4  7ü  Bauzinsen  und  amortisirbaren 
St.-Pr.-AcfiHn  ä  600  Mk.  mit  äVo  Bauzinsen  und  demnächst  ö**/« 
event.  nachzahlbarer  Vorzugsdividende  aufgelegt  worden. 

Nach  Eingang  der  Concessiou  vom  25.  März  1867  begann 
der  Bau  noch  in  demselben  Jahre;  die  ErÖffninigr  erfolgte  auf  beiden 
Linien  Posen-Bentschen-Guben  und  Bentschen-fVankfurt  a.  0.  mit 
einer  Gesammtlänge  von  272  km  gleichzeitig  am  26.  Juni  1870. 

Zu  erforderlichen  Nachbauten  und  noch  rückständigen  Grund- 
erwerbskosten  nahm  die  Gesellschaft  1871  eine  5proceatige,  1878 
aber  auf  4  Vi  7o  convertirte  Anleihe  im  Betrage  von  3  000  000  Mk.  auf. 

Die  Frankfurter  Unie  stellt  eine  directe  Verbindung  zwischen 
Posen  und  Berlin  her  mid  bringt  gegen  die  frühere  Ronte  via 
Krens  eine  AMEfirznng  um  drca  20  km.  Trotcdem  und  obgleich 
die  Gubener  Linie  schon  1872  in  der  Halle-Gubener  Bahn  Fort- 
setsnmg  nach  Westen  fand,  entwickelte  sich  der  Verkehr  dennoch 
schwach,  so  dass  selbst  die  St.-Pr.-Actien  erst  von  1875  ab  regel- 
mässig Dividende  erhalten  konnten.  Einschliesslich  der  stataten- 
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mäBBigen  Naohzahluogen  stellte  sich  dieselbe  in  den  einsfieliiea 
Jahren,  wie  folgt: 

ViJtkr 

pro  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880 
0     27,    IV,    3%    2V,    37«  47,     6      5  674% 

1881  1882 

6  6"/,o% 

im  Durchschnitt  also  3,98**;,,;  es  blieben  somit  12,727«  rtickstÄndipr 

Die  St.-Actien  hntteii  hiernach  nie  Dividende  crlialteu  kümicu. 

1881  wurde  der  HeselLsciiatt  die  ('(»iicession  zum  l^au  einer 
normalspurigen  tjucundärbahn  von  ihrer  Station  Opalenitza  nacli 
der  industiiereichen  und  bebuiuK'i\s  ilires  Bieres  wepen  weit  be- 
kannten Stadt  Grätz  ertheilt.  Die  Eiüünung  dieser  10  km  langen 
Strecke  erfolgte  noch  in  demselben  Jahre. 

Hier/Ii  hatte  die  Verwaltung:  das  Pi-ivileg  zu  einer  4' pro- 
cenligen  Anleihe  von  500  000  Mk.  erhalten,  doch  ist  dieselbe  nicht 
begeben,  vielmehr  vom  Staat  der  «gleiche  Betrag  vorgeschossen  worden. 

Somit  erreichte  da^  AnlagecapiUil  die  Höbe  von  47  UUU  000  Mk., 
mithin  entfallen  auf  1  km  Kiü  6()(i  Mk. 

Noch  in  dem  .lahre  1H81  trat  der  preussische  Staat  mit  der 
Gesellschaft  behufs  Erwerb  der  Bahn  in  ünterhandlung,  die  auch 
ohne  Schwierigkeit-en  dahin  zum  Absehlnss  führte,  dass  Letztere 
laut  Gesetz  vom  2s.  .März  am  1.  Mai  desselben  Jalires  in 

Verwaltung  und  Betrieb  des  Stuatvs  ä  conto  tler  Gesellsehali  und 
am  1.  Jannar  1M8;5  l)ei  gleichztitifi^er  Anl  lösnnir  dieser  in  das  volle 
Kigenthum  desselben  üin'rg'injr.  w  obei  sie  der  königlichen  Directi(»n 
Berlin  unterstellt  wurde,  deren  Betriebsamt  (Snben  sii-  bildet,  her 
Staat  zahlte  für  je  5  St.-Actien  ä  .iOO  Mk.  {  —  ir>oo  Mk.)  tiou  Mk. 
in  4procentigen  ('onsols  und  fiir  je  8  St -I*i-.-Actien  a  «iOO  Mk. 
(=  4800  Mk.)  5700  Mk,  in  4  proceutigen  Consols,  plus  einer  baiiren 
Zuzahlung  von  6  Mk.  füi  jede  St.-Pr.-.\ctie. 

Kh  stellte  sieh  demnach  dt  r  Isrwerb  für  denselben,  wie 
für21  TöüüOO  Mk.  St.  -  Actien     8  TouOOO  Mk  in 4 proceutigen Uousols 
^  2l750000Mk.St.-rr.-Actien25H2M12r,  Mk.iii  l  ^ 

plus  217  5uuMk.  baare  Zuzahlung 

in  Summa  34  745  (»25  Mk. 

wozu  noch  die  Anleihe  von  1871  mit  umlaufend  2840400  Mk. 
kam.  Ausserdem  hatte  der  Staat  selbst,  wie  oben  angegeben,  eine 
Foi>derung  von  500  000  Mk.  an  die  Gesellschaft.  Au  Fonds  fielen 
ihm  1272  346  Mk.  zu. 
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Die  rttekstft&digen  DiTidenden  i&r  die  St.«Pi*.-Actieii  sahlte 
der  Staat  nicht;  die  Amordsation  der  Letsteren  hatte  bei  den  ge- 
ringen Ertrigen  noch  nicht  beginnen  kOnnen. 

Bei  Übergang  der  Bahn  m  dm  BesiUs  des  l^aats  hetrug  der 
Zinsfuss  der  ausgeg^enen  Pr.*  ObUgationen  •^VtVo-  Zunächst 
wurde  dersdbe  per  1,  Januar  1686  auf  4  %  herabgeseizi,  in  1887 
aber  bereits  der  ümiauseh  der  ObUgaUonen  in  S^procentige 
ConsoU  bewirkt,  nachdem  die  h  iersu  nicht  angemeitdeten  Stücke  per 
2»  Januar  18S7  zur  haaren  Einlümtig  yekänilnii  norden  uaren. 

Mfirklsch  -  Posener  Eisenbahnpapiere  giebt  es  demnach 
nicht  mehr  im  Verkehr« 


Mecklenburgische  Eisenbahn. 

Schon  in  dem  Staatsvertrage  über  Erbau  an  g  der  Berlin- 
Hambmger  Risenhahn  vom  8.  November  1841  war  bereits  die  An- 
lage einer  Zwt'igbnlni  nus  dieser  nach  der  mecklenbiirgiscbea  Haupt- 
und  Residenzstadt  Schwerin  vorgesehen  worden.  Die  gedachte  Eisen- 
bahiigesellschaft  sties8  aber  sogar  }m  Aiüliringiiug  des  Baiicapitals  für 
die  Hauptlinie  auf  Schwierigkeite;n  und  konnte  daher  das  Zweigbahn- 
en »ject  nicht  weiter  verfolgen ;  so  blieb  es  den  inteiessii  itin  Kreisen 
des  Grossher/ogthnms  überlassen,  auf  anderweitige  Herstellung  der 
gewinscbten  Schiencnverbinduiig  bedacht  zn  sein.  Nachdem  die 
Au.sl'ührung  der  Herlin-Hamburger  Bahn  gesichert  war,  machten 
sich  aber  innt  ili.ill»  «les  (irosslierzogthums  bald  die  Bestrebungen 
nach  grösseren  Kiscnbalinlinien  rege;  in  erster  Linie  drängten 
die  beiden  Seestädte  Rostock  und  Wismar  auf  Schieneuverbiudungen 
mit  jener  Bahn.  Gegenseitige  Eifersüchteleien  veraogerten  jedoch 
vorerst  den  Foilgang  der  Angelegenheit,  luid  deshalb  beächloss 
Se.  Königliche  Hoheit  der  Grosaherzog,  zunächst  wenigstens  die 
Linie  Hageuow -Schwerin  anf  landesherrliche  Kosten  hennistelleny 
nm  der  Lendeshauptstadt  bereits  jetzt  die  Segnungen  des  neuen 
Verkehrsmittels  zuzuwenden  and  wenigstens  den  Anfang  zu  den 
als  erforderlich  erachteten  Schienenverbindungen  nach  den  Seestädten 
zn  gewinnen.  Noch  ehe  aber  der  Ban  von  Hagenow-Schwerin  in 
Angriff  genommen  wurde,  drängten  Hamburger  und  Altonaer  Handels- 
hftnser,  behu&  Erlangung  von  Eisenbahnverbindungen  mit  den 
mecklenbnrgisehen  Seestädten,  diese  zur  Entscheidung,  und  es 
bildeten  sich  nun  unter  namhafter  BetheiUgnng  der  gedachten 
Handelsliäuser  am  Anlagecapital  1645  knn  hintereinander  die 
Hagenow-Scliwerin-Bostocker,  die  Schwerin-Wismarsche  sowie  im 
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Interesse  des  BinnenhandelSt  dessen  HauptpUtz  die  Stadt  Ofistrow 
ist,  als  dritte  die  Güstrow  *  Bfitzower  Kisenbahngesellschaft.  In 
Folge  dessen  gab  der  Landesherr  die  Absicht,  Hagenow-Schweriii 
aof  Höchsteigene  Kosten  zu  baaen,  anf  und  flberliess  die  Ansfilhrang 
auch  dieser  Linie  der  erstgenannten  Gesellschaft.  Nachdem  Letztere 
auf  der  Theilstrecke  Hagenow-Schwerin  am  1.  Dezember  1645 
bereits  mit  den  Erdarbeiten  begonnen  und  ebenso  wie  auch  die 
beiden  anderen  Gesellschaften  je  40%  Anlagecapitals  einge* 
fordert  hatten,  beschlossen  alle  drei  im  eigenen  nnd  gegenseitigen 
Interesse  ihre  Verschmelzung  zu  nur  einer  Gesellschaft.  Sie  er- 
hielten hierzu  unterm  10.  März  1846  die  landesben-liche  CJenehmigung 
bei  gleiclizeitiger  Uebertragungf  der  den  einzelnen  Gesellschaften 
ertheilten  Concessioneu  an  die  neue,  die  „Mecklenbiu-gische  Eiseii- 
balmgeseUsckaft'^  welche  ihren  Sitz  in  Schwenn  nahm.  Hierbei 
wurde  die  Trace  der  Linie  nach  Wismar  dahin  festgestellt,  <lass 
diese  von  der  Rostocker  Linie  erst  in  Kleinen  abzweigen  sollte. 

Das  AnlagecapiUl  war  auf  l.'JOöOOüO  Alk.  in  St.-Actieu  ä 
000  Mk  mit  4*^',,  Bauzinsen  festgesetzt  wonlen.  In  der  Concession 
war  die  f?ildn?i^  eines  Keservefonds  v«ir<resehcn.  dnrh  sollte  der- 
selbe nur  bei  einem  wii*klichen  Reinertrage  dotirt  und  bis  auf  lo " 
deh  (Ti  inulrapital!«?  anfyesammelt  werden.  Ausst^rdem  wai*  in  dici^er 
festgesetzt,  dass  nie  mehr  als  10"',,  Divid  iiden  zur  Auszahbniir 
gelantren  dUrfl^üi,  der  etwaige  Mehrertra«:  sollte  iiiir  1  zur  Ain<>r- 
lisHiiuii  des  Actiencapitals  durch  freihändigen  Ankauf  iU  i  Aiiit-n, 
der  weitere  Rest  ab«r  zum  Nutzen  der  Kiseubahnaulage  selbst  nnd 
zur  lierabset/.ung  der  Tarifpreise  verweiub^t  werden.  Der  Post- 
verwaltung gegenüber  war  der  (lesellschai:  die  Verj)t1ichtung  des 
unentgeltlichen  liansports  der  Briefe,  Gelder  und  Päckereien  bis 
zu  4  Pfund  herauf  sowie  des  Postbegleitpersonals  auferlegt,  währentl 
für  die  Packetseudung»'n  über  4  Pfund  Zahhnig  nach  den  niedrigsten 
Tarifs&tzen  erfolgen  sollte.  Endlich  hatte  sich  die  Regierung  das 
Ankaufsrecht  nach  Ablauf  von  30  Jahien  gegen  den  25  fachen 
Betrag  der  durehschnitlilichen  Dividende  aus  den  letzten  fünf 
Jahren  vorbehalten;  im  Uebrigen  aber  war  die  Concessionsdaner 
eine  unbeschrftnkte. 

Nachdem,  wie  schon  gesagt,  der  Bau  auf  der  Strecke  Schwerin* 
Bagenow  bereits  vor  Bildung  der  neuen  Gesellschaft  begonnen 
worden  war,  wurde  diese  Strecke  am  1.  Mai  1B47  und  Schwerin- 
Wismar  am  13.  Juli  1848  dem  Verkehr  übergeben.  Znr  Fertig* 
Stellung  der  übrigen  Strecken  erwies  sich  aber  das  ursprüngÜche 
Anlagecapital  als  nnmUlngiich,  weshalb  die  Gesellschaft  die  Auf- 
nahme einer  Anleihe  beschloss.  Die  Bealisimng  derselben  stiess 
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indesR  wegen  der  politiscben  Uninihen  auf  Schwiengkeiteai  und 
nun  tibernahm  Sc.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  unten» 
23.  Juli  1849  unter  Verhaftung  der  Doniäneneinküiifte  die  Garantie 
aul"  Zinsen  und  Tilgriin^^  flir  eine  Anleihe  von  4  8ü(J00u  .Mk.  8o 
mit  neuen  Mitteln  aus;>^erüstor.  konnte  die  Üesellscliatt  den  Ban 
wieder  energisch  in  die  Hand  nelnnen.  so  dass  die  Keststrecken 
Kleinen-Rostock  mv\  der  Zweig  nach  Güstrow  am  30.  Mai  1850 
dem  Verkehr  iiher^eben  wurden.  Da  sich  wider  Erwarten  wegen 
der  niisslichen  Geldverh;iltiiissp  der  Bau  in  die  Länge  gezogen 
hatte,  i-eichten  aber  die  dirtix.nibien  Mittel  aucli  zui-  Anszahhmg  dei- 
statutenuiässigen  Bauzinsen  nicht  hin,  und  die  (itjicli.-üchatt  gab  nnn 
an  Zahhnigsstatt  fiii-  die  rückständigen  Zinsen  4  proceatige  aoioi  ti- 
sirbai-e  Prioritatsactien  im  Betrage  von  1  044  0(i<)  Mk.  Hiernach 
stellte  sich  das  verwendete  Gesammtanlagecapital  mi  lö  si»4  onüMk., 
mithin  bei  einer  Gesammtlänge  von  145,i  kia  [av  I  km  aul 
130  213  Mk.  Der  Zinsfuss  dei*  Pr.-Obligationeu  wurde  1850  von 
4V,  '7o       4  7o  herabgesetzt. 

Die  Entwickdongsperiode  des  Ünteraebm^iia  fiel  in  die  fftr 
Handel  and  Wandel  trttbe  Zeit  der  poUtiBchen  Unruhen,  deren  Nadi^ 
weben  sieh  noch  viele  Jahre  fUhlbar  machten.  Amserdem  ist  das 
Verkehi'sgebiet  der  Bahn  dünn  bevölkert^  und  es  fehlen  ihm  grosse 
Oonsumtiona-  und  Prodnctionsplfttze,  damit  aber  aaeh  die  Massen- 
transporte. Der  Verkehr  beruhte  demnach  hauptsächlich  nni'  auf 
der  allerdings  in  hoher  Blttthe  stehenden  Landwirthachaft  und 
Viehzucht.  Etwas  günstiger  gestalteten  sich  die  Verbfiltnisse  nach 
lärttlTnang  der  für  Rechnung  des  Landesherm  gebauten  Linie  von 
(iQstrow  bis  an  die  preussische  Grenze  gegen  Stettin,  womit  der 
Hahn  der  zuerst  allerdings  auch  nur  bescheidene  Dnrchgangsverkehi* 
zwischen  Stettin  einerseits  und  Lttbeck-Hambnig  andererseits  zufiel. 
Trotz  der  geringen  Capitalsbelaatung  des  Unternehmens,  und  ob- 
gleich auch  die  Betriebsausgaben  durchschnittlich  bloss  60  ^„  der 
Bruttoeinnahme  o  foi  derten,  erbi'achten  die  einzelnen  Jahre  in  Folge 
des  schwachen  Verkehrs  doch  nur  gei-inge  Dividende  und  zwar: 
pro   1801    lHri2    1853    18r)4   18ö.j    1850    1857    185Ö  1859 

pro    180U    18(il    18()2    18Ü3    18Ü4    18Ü5    1800    18G7  I8<i8 
'^V»     27«     27,     2V,    3V»      «        ^      2%     3  7, 

./n     I  >™  Durchschnitt  2,o8  7o. 

Tm  Jahre  185f»  hatte  die  Gesellsi  liatr  den  Weiterbau  von 
•  nistrow  üstlii'li  Uber  >ieubrandenburg  bis>  an  die  preiisBisdie  Grenze 
gegen  Stettiu  ilirei-Heits  ins  Auge  gefasat,  hier/u  aber  eiue  Landes- 
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beüliilfe  zum  Baiicapital  icsp.  eine  Ziiis;,Mraiitie  für  dasselbe  be- 
ansi)nicht.  Da  ihr  Btiides  in  Folge  der  ableliueuileii  llaitimg  der 
SUiiide  verweigert  werdeii  musste,  Hess  sie  selbst  dieses  Project 
fallen,  und  es  wurde  uuiu  wie  wir  bereits  oben  kurz  erwähnt, 
später  mit  Kröft'nuiig  In  lH64/üf  auf  landesherrliche  Kosten 
ausgefühi't. 

Nachdem  aber  auch  im  Westen  des  Bahngebiets  die  Ans- 
führung  der  Linie  Kleinen-Ijübeck  auf  landesherrliclie  Kosten  Xw- 
schlössen  worden  war,  musste  es  im  Interesse  des  Landeshen  u 
liegen,  auch  das  Nets  der  „Mecklenburgischen  Eisenbahugesell- 
schaft"  an  sieh  zn  bringen,  und  es  wurden  dieser  als  Kaufpreis  fOv 
die  Actien  eine  feste  Bente  von  3    7u  Umtaoscb  der- 

selben in  gleichwerthige  gi^oeslierzogliclie  Obligationen  und  lieber- 
nähme  der  Prioritätsactien  und  Frioritätsobligationen  als  Selbst- 
schuldner  geboten.  Die  Gesellschaft  forderte  jedoch  trotz  der 
bisherigen  Durchschnittsdividende  von  nur  2Vit  %  in  VeraDschlagang 
der  zu  erhoffenden  Erstarkung  dea  Dnrchgangsyericelurs  eine  feste 
Beute  von  4%.  SchUesaUch  wurde  eine  Einigung  dahin  erzielt» 
dasa  die  St-Actien  ausser  den  bereite  gebotenen  dV^procentigen 
giiossherzoglichen  Obligationen  gleiche  Nennwerthes  eine  ConTer- 
tirungspi-ftmie  von  80  Uk.  pro  Actio  erhidten.  Auf  dieser  Gnuid- 
läge  ging  die  Bahn  laut  Kaufvertrag  vom  30.  April  1870  mit 
Bechnung  vi  in  l.  Januar  am  28.  Mai  desselben  Jahres  in  das 
landesheri'liche  Eigen  thum  Uber,  wobei  diesem  die  Fonds  im  Be- 
trage von  55G  587  Mk.  mit  zufielen.  Von  den  Pr .-Actien  waren 
zu  diesem  Zeitpunkt  noch  729  600  Mk.  und  von  den  Pr.-Obligationen 
noch  4  104  900  Mk.  im  Umlauf 

Das  Bahnnetz  wurde  ziLsammen  mit  den  bei-eits  vorher  in  landes- 
heiTlichem  Besitz  betindlichen  Linien  Güstrow  -  preussische  (Ji^enze 
und  Lübeck-Kleinen  der  neu  emchteten  grossher/oglichen  Eiseji- 
bahndirrction  in  Schwenn  untei-j^tellt  und  rlem  «ranzen  Netz  der 
Gesuuimtjiame  „(Tro^sberzon^lirhf  Kn»*(l'ich-Kr;Miz-Hahn"  beigeleirt. 

Be'/iiglicli  des  Begrills  „landehherrliches  iMgenthuju"  verweLseu 
wii"  aiil"  die  Krklärun^  Seite  72. 

y<ii  h(iem  il<  r  h't  sf  der  Pt:  •  Ohlüfationen  per  1.  -liumar  I^ST 
zur  hddnm  EinlosUH'i  i/f  küntiüjt  ttud  die  ])lunim(.s.st}/i  TtUjuiuj  dtr 
J'r.-Aidm  tHcUiMhm  bevtitUt  ist,  es  keine  Papiere  der 

elieiiialigeu  „Meckleuburgischeu  £is»enbuliu^  mehr  im  Verkehr. 
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Mehltheuer -Weidaer  Eisenbahn. 

Im  Jahre  1872  conatituiiiie  sich  eine  Actiengesellachaft  unter 
ohigem  Namen  mit  Sitz  in  Planen  i.  V.  behufs  Erhanung  einer 
directon  Eiaeobahn  yon  Weida  (Station  der  Thüringischen  Zweig- 
bahn Gera-Eichicht)  nach  Mehltheuer  (Station  der  sftchsisdien 
Staatsbahnlinie  Leipzig>Hof)»  welche  znn&chst  eine  Abkflrzung  ftti* 
den  Verkehr  von  Leipzig  und  Halle  nach  Hof  und  Eger  erbringen 
und  gleichzeitig  einen  überaus  indiistriereichen  Landstrich  erschliessen 
sollte.  Die  Gesellschaft  erhielt  im  März  1872  seitens  der  der 
geoj^raphischen  Lage  nach  betheiligten  Regieninjreii  des  König- 
reichs Sachsen,  dfes  Grosshei-zogthumt«  Sachsen- ^\einlal•  und  des 
Fürstenthums  Reuss  ä.  L.  die  Concession  zum  Bau  der  34,^  km 
langen  Linie  und  nahm  den  Bau  noch  in  demselben  Jahr  in 
Angritf. 

Das  Anlagecapital  war  auf 

5  250  0Ü0  Mk.  in  St.-Actien  und 

5  2Ö0  000   „    in  5procentig&u  Pi'.-Obligationen 

Summa  10500000  Mk.  festgeaetet  word^,  doch  traten 
schon  bei  Begebung  der  Letzteren  und  bei  den  P^inzahlongen  auf 
die  lästeren  Schwierigkeiten  ein.  Da  es  in  Folge  dessen  an 
tliissigen  Baarmitteln  felüte,  musste  bereits  1874  der  Bau  einge- 
stellt wd  ih  n,  w  urde  aber  nach  augenblicklicher  Klärung  der  Ver- 
hältnisse 1875  und  zwar  diesmal  durch  Dr.  Strmislierg  wieder  auf- 
genommen. Wie  bekannt,  verhüllte  aber  auch  diesem  genialen 
lOisenbahnunternehmer  in  jener  Zeit  Fortuna  ihr  Antlitz,  und  es 
verwickelU'U  sich  darauf  auch  die  Verliältnisse  der  Gesellschaft 
derartig,  dass  für  d;i.~^  /weit*»  Halbjahr  1870  selbst  die  Zinsen  der 
Pr.-Oblicrati'MMMi  mvh\  mein  f;e/,ahlt  werden  konnten,  während  die 
Hau'/instMi  der  St.-ActH'u  scliou  ab  1874  rückständifi^  waren.  Auf 
die  ivluge  der  (iläubiü:er  wurde  187(i  der  Cuiicurs  über  das  Unter- 
iieliineri  verhänin^t  und  die  Gründer  de.s>eii)en  so^ar  zur  T^nter- 
siu  liung  gezogen,  die  jeduoli  lö79  mit  deren  Freisprechung  endete. 
Inzwischen  hatt^i  das  Königreich  tSachsen  187H  die  unfertige  Bahn 
für  45U  üüo  Mk.  im  Concur&verlahren  gekauft  und  vulleudete  die- 
selbe schliesslich  gegen  Ende  des  Jahres  1883.  Der  Stajit  hat 
die  Linie  jedoch  nur  als»  Öec midärbahn  ausgebaut,  da  seiner  leistungs- 
fähigen lialin  Leipzig-Hol  gegenüber  die  geringe  Abküi'zung  der 
neuen  J>t recke  zu  wenig  in^  Gewicht  fiel. 

Aitf!  (Ur  Liqkmlali<nt6iuüsse  ft  fiitikn  sdhi<(  die  Pr.-tthlujatnnicn 
nur  ]J\j'\\,  ihres  Nomrnaliverths  =  34  Mk.  pro  Stück ^  ao  dass 

27* 
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die  St.-Äctien  ganz  leer  ausytmjen  und  mithin  völlig  werildos 
si^id. 

Mehltheuer- Weidaer  Eiseiitiuhtipapiere  giebt  es  hieniuch 
nicht  mehr  im  Yerküiir. 

llfüldeiithalbahii 

siehe  unter  Wui'zen-üluiichau. 


Hünchen-Angsbarger  Eisenbahn. 

Im  Jahre  1835  noch  vor  Er^iffoung  der  NOraberg-FQrther 
Eisenbahn  bfldeten  sich  innerhalb  Bayerns  auch  zu  Mflnchen  und 
Augsburg  Vereine,  welche  sich  die  Anlage  von  Eisenbahnen  im 
Königreiche  Uberhaupt  zum  Zweck  stellten  und  naturgemfiss  znn&chst 
auf  eine  solche  zwischen  den  beiden  genannten  Städten  bedacht 
waren.  Die  königliche  Begierung  stand  diesem  Project  von  Anfiing 
an  wohlwollend  smr  Seite,  liess  Ihrerseits  aodi  die  allgemeinen  Vor- 
arbeiten ansfOhren,  und  hierauf  erfolgte  nnterm  18.  Juni  1836  die 
königliche  Genehmigung  zur  Anln<>e  einer  Eisenbahn  von  München 
Uber  Lochhausen  nach  Augsburg  dui'cli  eine  Actiengesellscliaft. 

Wäbrend  die  Ludwigsbahn  Nürnberg-Fürth  auf  Giund  eigens 
für  sie  erlassener  Verordnungen  und  Bestimmungen  gegrüiidef  und 
gebaut  worden  war  und  des  den  (;irniulerwerb  so  sehr  erleichtem- 
den  Exiiropriatiunsgesetzes  noch  entbehrt  hatte,  gab  das  München- 
Augsburger  Project  Veranlassun<r  '/nm  Frlass  allgenieiti  <:ültiger 
Verordnungen  fiir  dir  im  Könioieiili  zu  erbauenden  Eisenbahnen; 
es  waren  dies  dit;  i' undaiuentalbestininuuigen  für  die  Eisenbahn- 
stat ntei»  \um  2s.  Se)it('iiilu'r  193«;  und  das  (ileset'/.  die  Zwangs- 
1  tietung  von  liniiuleigeutUum  Ihr  öÜentiicUe  Zwecke  beUetfend, 
vom  17.  November  1837. 

Inzwischen  hatte  sich  die  München-Augsburger  Eisenbahn- 
gesellschaft mit  Sitz  in  München  und  einem  <^ruii(lcapital  von 
3UÜ0ÜÜU  Gulden  iu  St.-Actieii  ;i  :.(M)  (iidden  gebildet  und  nntenu 
3.  Juli  1837  die  Bestiitigiuig  ihrer  .Spedalstatuten  erhalt,en.  Am 
9.  Februar  1838  wurde  mit  dem  Bau  begonnen  und  die  erste  Theil- 
sti'ecke  vom  Bahnhof  Augsbuig  bis  zur  Lechbrücke  in  einer  Länge 
von  2ji  km  am  3.  September  desselben  Jahres  eri^ffnet»  znuächfit 
aber  nur  mit  Pferden  betriehen;  sie  diente  hierbei  speciell  den 
Interessen  des  stehenden  Hüitärlagers  auf  dem  Lechfelde  nnd  wurde 
Im  Uebrigen  gewissermasaen  nur  als  Vergnügungsbahn  benutzt. 
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Die  wälireud  des  fiaues  herrschende  nasse  A\'ittenmg  liess  nuch 
roclitzeitig  erkennen,  dass  die  Brücken  und  Durchlässe  säinmtlich 
in  7A\  kleinen  Dimensionen  entworfen  waren.  Durcli  die  hierdurch 
erforderliche  Abänderung  der  Pläne  und  der  bereits  ausgeführten 
Bauten  verzögerte  sich  die  Fertigstellung  der  Bahn  derartig,  dass 
die  Theilsti-ecke  von  München  bis  Lochhausen  am  1.  September 
IH.'in  und  die  Bahn  in  ihrer  franzeii  Ausdehnuii}^  von  (il,*-.  km  ei*st 
am  4.  Oktober  1S4()  dem  Verkehi"  überj^eben  weiden  konnte.  Die 
gegen  den  Voranschlag  nnver^deiclilich  hriheren  Urunderwerl>sk(>sleii 
und  die  mit  Rücksicht  auf  die  Bewiisserungsverhaltiiisse  i  riot  iier- 
lich  gewordenen  umfangi"eicheren  Banteii  j^owie  der  Umstand.  da.s8 
bei  der  ereten  Veranschlagung  des  Anlagecapital.s  die  Haiizinsen 
nicht  mit  in  Ansatz  gekommen  waren,  bedingten  einen  Mehrbedarf 
von  1  100  000  Gulden.  Die  (iesell.schaft  wandte  sich  de«lialb  we- 
gen eines  Zuschusses  oder  Vor<!(*bnsses  aus  Staatsmitteln  an  die 
Regierun^^,  wurde  aber  abschlägig  beschieden,  erhielt  jedoch  die 
Geiiehmigung  zur  Aufnahme  einer  Anleilie,  welche  dann  auch  in 
der  genannten  Höhe  mit  einem  Zinsfaas  von  4  zu  Stande  Icam. 
Anflser  dieser  worden  Ende  1841  noch  4V2i)rocentige  Pr.-Actien 
im  Betrage  von  100  000  Gulden  ausgegeben,  and  somit  stellte  sieh 
das  Anlagecapital  anf  4200000  Qtdden  =  7  194600  Mk.»  mithin 
fSr  1  km  auf  116  338  Mk. 

Die  Gesellschaft  hatte  als  Geach&ft^hr  die  Zeit  vom  1.  Oktober 
des  laufenden  bis  zum  letzten  September  des  folgenden  Jahres  an- 
genommen. Betreffs  der  Betriebseinrichtung  ist  besonders  hervor- 
znheheD,  dass  in  der  ersten  Zelt  Nachtfahrten  mit  Pferdebetrieb 
eingwichtet  waren,  aber  bald  wieder  aufgehoben  wurden,  sowie 
dass  von  Anfang  an  vier  Wagenklassen  eingeführt  waren,  die  untei-ste 
gleiehialls  bald  wieder  einging  and  endlich,  dass  die  Ileisenden 
ihre  eigenen  Kutschwagen  benutzen  konnten  gegen  Zahlung  des 
Personengeldes  zweiter  EQasse  und  des  tarifmAssigen  Frachtsatzes 
für  die  Wagen. 

Hielt  auch  der  Verkehr  der  München-Augsburger  Bahn  keinen 

Vergleich  mit  dem  der  Nürnberg-Fürther  aus,  da  die  beiden  End- 
punkte bei  der  bedeutend  grösseren  Entfernung  voneinander  bei 
Weitem  nicht  den  imugen  wech^^eheitioen  Verkehr  hatten  wie 
Nürnberg  und  Fürth  und  die  Zwischenstationen  nieht  besonders  in 
die  Wagschale  fielen,  so  gestaltete  er  sich  ilocli  weuig.stens  derartitr, 
daäB  von  Anfang  au  alljährlich  ein  nenneuswerther  Ueberschuisü 
verblieb,  zumal  die  l^etriebsansgaben,  welche  im  ersten  Jahre 
1840/41  mit  59  %  der  Bruttoeinnahme  eingesetzt  hatten,  sich  nach 
und  nach  auf  48%  erraässigten;  dementsprechend  konnten,  ob- 
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gleich  die  Geaellsclkafb  schon  vom  ersten  Betriebsjabre  an  mit 
Bedienung  der  4prooentigen  Anleihe  belastet  war,  folgende  Divi- 
denden an  die  St.-Actien  Tertheüt  werden: 

pro  1840/41   1841/42   1842/43    1843/44  j  im  Durchschnitt 

2%        3  2V,'V.  )  2,87'y,. 

Die  Haapteinnahmequelle  hatte  me  bei  fast  allen  deutschen 
Bahnen  jener  Zeit  der  Pei-sonen verkehr  erbracht;  derselbe  war 
jedoch  in  sich  zunächst  von  Talir  zu  Jahr  zurück  ^ejranpren.  während 
der  Güterverkehr  stieg,  im  ßetriebsjahr  1843/44  trat  aber  auch 
bei  diesem  und  zwar  ein  dcrartig-er  Rückgang-  ein.  dass  sich  die 
Dividende  um  ein  volles  Procent  verringerte.  Hierdmcli  wurden 
die  Gesellschaftsvorstände  vorzeitig  entimitliigt;  ausserdem  aber 
schwebte  ihnen  plötzlich  die.  .Möglichkeit  eines  Krieges  oder  anderer 
Verkell rshemmnisse  vor,  und  anderei-seits  glaubten  <ie  wieder  auf 
Legung  les  zweiten  Gleises  Bedacht  nehmen  zu  müssen,  wodurch  sich 
die  Erh>  h'iiiL'  dt^^  AnlHgecai>itals  erforderlich  raachen  würde.  Als 
sich  nun  die  komgl.  bayerische  llegierung  für  den  Bau  der  Linie 
Hof-Bamberg-Augsburg-Iiindau  auf  Staatsk*)sten  entschlossen  hatte 
und  auch  den  Schienenweg  nach  der  Hauptstiidt  des  Landes  in 
eigener  Hand  haben,  hierzu  aber  die  München- Augsburger  Privat- 
bahn ankaufen  wullte,  wurden  die  GeseUschafts vorstände  der 
Letzteren  durch  die  vorstehend  entwickelten  Gesichtspunkte  be- 
stimmt, sich  ihrerseits  sofort  zu  Gunsten  des  seitens  der  Regierung 
gewünschten  Verkaufe  der  Babn  an  den  Staat  zu  entscheiden,  und 
so  gelang  es  anch  ihren  Vorstellangen,  die  Gesellschaft  in  der 
Generalyersaninilung  vom  13.  August  1844  zur  Annahme  der  Staats- 
seifigen  Offerte  zu  bestimmen,  so  dass  die  Bahn  am  1.  Oktober 
desselben  Jahres  in  Besitz  nnd  Verwaltung  des  Staats  überging. 
Derselbe  zahlte  je  nach  Wahl  der  ActionJIre  die  St.-Actien  zum 
Nennwerthe  baar  ans  oder  tauschte  sie  in  Z^/^j^irooBiaiage  Staats- 
obligattonen  gleichen  Nennwerths  nnii  gewfthrte  aber  ausserdem 
als  Entschldigung  für  den  in  Zukunft  in  Aussicht  gewesenen  höhe- 
ren Gewinn  eine  haare  Zozahlnng  you  insgesammt  200  000  Golden, 
so  dass  auf  die  Actio  k  500  Gulden  noch  extra  837$  Gulden  ^ 
e'/sVo  (les  Nominalwerths  entfielen.  Oleieh&lls  Übernahm  der 
Staat  die  Anleihen  der  Gesellschaft  als  Selbstschuidner  und  dem- 
nach stellte  sich  der  Kaufpreis  im  Ganzen  auf  4400000  Gulden. 

Ba  inzwischen  ainch  diese  Pr.'Obligationen  seitens  des 
bayerischen  Staats  eingelöst  wurden  sind,  giebt  es  JKAnclieii- 
Augsborger  Eisenbahnpapiere  nicht  mehr  im  Verkehr. 
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Mflnehen-Salzbnrger  EisenbabD. 

In  derselben  Zeit,  in  welcher  die  bereits  auf  St-ite  'i20/2l 
behandelten  I'rojecte  Augühiug-Liiidau  uutl  Augslmr(r-\iunl»erg  so- 
wie die  Miiuclien-Angsbnrffer  Eisenbahn  geplant  worden,  stellte 
man  auch  das  Project  einer  ICistMibahn  von  München  nach  Salz- 
biu'g  auf  behufs  Veibindung  Bayerns  mit  Oesten-eich.  Zur  Aus- 
fllhnug^  derselben  bildete  sich  auch  1636  bereitfl  eine  AcUengesell- 
Schaft,  indess  wandte  sich  das  Privatcapital  diesem  Project  nicht 
in  der  erforderlichen  Weise  zn,  so  dass  sich  die  Gesellschaft)  noch 
im  Stadium  der  Vorarbeiten  begriffen,  wieder  auflOeen  musste.  Der 
zweite  Aulauf  zm*  Verwirklichung  dieses  Frojectes  wurde  1850  ge- 
nommen. Es  bildete  sich  unter  Fuhrung  des  Fabrikbesitzers  von 
Maffei  in  München  der  auf  Seite  33  näher  besprochene  Verein, 
doch  auch  dieser  kam  nicht  Aber  die  allerersten  Bauai'beiten  hin- 
aus. Et  musste  sich  wieder  auflösen,  da  bei  seiner  inneren  Ein- 
richtung die  durch  Staatsvertrage  mit  Oesteireich  vereinbarte  Zeit 
der  Eröffnung  unmöglich  inne  gehalten  werden  konnte.  Deshalb 
flbemaliiu  1852  die  bayerische  Staatsverwaltung  die  Ausffihrung 
dieser  Lioie  selbst»  welche  dann  i'^fn  r,i  eröffnet  wurde. 

Bis  zur  Aasgabe  von  Müiiciicn  -  Salzbnrger  EiNenbahn- 
papieren  war  weder  die  erste  AeUengeseliscliaft  noch  der 
sp&tere  Verein  gekommen. 


Müiister-Eoscheder  Eiseiibaliii. 

Nachdem  sich  bereits  1861  ein  Comite  zur  Betreibung  eine«) 
derartigen  Frojectes  und  dann  1863  eine  Gesellschaft  hoUiindi.scher 
Oapitalisten  unter  dem  Namen  der  »WestfiUisch  -  Holländischen 
Kisenbahngesellschaft"  zum  Bau  einer  Bahn  von  Enschede  m 
Holland  über  Gronan-Münster-Bielefeld-Detmold  nach  Carlshafen  mit 
Zweigen  nach  Rlioine  und  nach  Rheme  zur  Vermittelung  des  Ver- 
kehi-s  zwischen  Holland  und  Mittel-  und  Süddeutschland,  sowie 
8i»eciell  auch  mit  dem  Knhrkolilenrevier  gebildet,  sich  vor  Ver- 
wirklichnn":  des  Pr(»jectes  aber  wieiUf  intVelüst  liatte,  constituirte 
sich  1H7Ü  eine  neue  (jesellsdniit,  zum  bau  einer  J^ahn  von  Mfinster 
ül)er  (ironau  bis  an  die  Grenze  preirfM!  Knsrliedp,  bei  «^leich/iiimfiii 
Weiterhnu  seitens  der  iiieiierläiidi.si  liea  >taitisbHlin  bis  Kuj^t  li'  ile. 
Die  prenssische  Gesellschaft  nahm  ihren  8itz  in  J^urgsteinfiu-i  und 
erliielt  unterm  23.  Dezember  1871  die  Allerliüchste  Concession. 
Das  Aulagecapital  war  auf  3  OOü  000  Mk.  in  ät.-Actien     300  Mk. 
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inid  lOSOfJOO  Mk.  in  St.-Pr.-Actieii  h  fiOO  Mk.  festgesetzt  worden 
l>ei  zunächst  5  '^A,  Baiizinsen  für  beide  Actiensorten  und  einer 
5 i)rocentigen  Vorzuji^sdividende  für  die  St,-Pr.-Actien  mit  Recht 
auf  Naclizablinic^,  sowie  unter  Bewilligung  einer  bedingunfrsweise 
znrückznzaiilenden  Bausubveiition  seitens  des  prenssischen  Staates 
im  Betraere  von  462  000  Mk.  Die  Ausfulirnnff  dp^  Baues  wurde 
der  Baugesellschaft  Plessner  in  Generalentrei)rise  überti  ;i[reu  und 
vun  dieser  1872  begonnen.  Nachdem  die  finanziellen  Verwu  kelungen 
derselben  die  Lösung  dieses  Verti  ages  erforderlich  gemacht  hatten, 
beschloss  die  Eisenbahnp^espllschaft,  den  Bau  in  eigener  Regie  weiter- 
zuftthren  und  zur  Voileiidang  desselben  eine  Anleihe  von  9(i0  000  Mk. 
aufzunehmen.  Da  es  ilir  aber  nicht  gelang,  dieselbe  nnterzn- 
brijigen,  bewarb  sie  sich  beim  Staat  um  Uebernahme  einei  Zius- 
garantie.  Die  Unterhandlungen  hierüber  führten  schliesslich  dahin, 
daSB  der  Staat  die  Fertigitellung  der  Bahn  und  hierauf  auch  Ver- 
waltung und  Betrieb  derselben  k  conto  der  Gesellschaft  sowie  die 
volle  Zinsgarantie  der  anf  2100000  Mk.  normirten  nnd  1875 
emittirten  4VsPi^ntigen  Anleihe  fibemahm  unter  Beding^  der 
Rfickzablnng  der  etwa  erforderlichen  Znschflsse  plas  5  7u  Minsen 
aas  den  BeinertTägen  späterer  Jahre»  sowie  einer  Superdividende 
an  den  Staat  im  Betrage  des  dritten  Theils  der  etwaigen  TJeber* 
schfiflse  Uber  47o  Dividende.  Weiterhin  worde  hierbei  bestimmt, 
dass  der  Staat  die  Bahn  bereits  nach  zehn  Jahren  ab  Erüffhong 
gegen  Uebernahme  sämmtlicher  Schulden  nnd  Zahlung  des  fllnf- 
facfaen  Betrages  des  Beinflberschnsses  der  letzten  f&nf  Jahre  ab- 
z&glich  der  etwaigen  Schulden  an  den  Staat  einerseits  resp.  der 
an  diesen  etwa  gezahlten  Superdividende  andererseits  za  Eigenthnm 
erwerben  konnte.  Hierbei  sei  bemerkt,  dass  die  Gesellschaft  die 
im  Joli  1874  fiüligen  Bauzinsen  nicht  mehr  hatte  zahlen  kOnnen 
und  ausserdem  eine  Schuldenlast  von  1  840  500  Mk.  hatte.  Der 
Ban  sowie  später  auch  Verwaltung  und  Betrieb  wurden  der  da- 
maligen kOnigl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn  in  Münster 
übertragen,  nnd  von  dieser  die  58,i  km  lange  Strecke  am  80.  Sep* 
tember  1875  eröffnet. 

Obgleich  die  Bahn  einen  sehr  indnstriereichen  Landstrich 
beherrscht  und  eine  directe  Verbindung  nach  Holland  und,  unter 
Benutzung  des  eisfreien  Hafens  Harlingen,  weiterhin  nach  England 
bildet,  entwickelt»^  sich  der  Vei-kehr  doch  nur  äusserst  schwach, 
so  dass  der  Staat  auf  (iiMuid  der  übernommenen  Zinsgarantie  nll- 
jalirlich  Zuschüsse  leisten  niusste.  die  bis  zur  Verstaatlichung  der 
Bahn  incl.  der  vertragsniässifren  ZiiK^ii  die  Höhe  von  1  406  731  Mk. 
en'eichteu.  Demnach  hatten  iStamm-  und  bL-rr.-Actieu  nie  Dividende 
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erhalten  ktoneii,  vielmehr  waren  sogar  noch  die  emmaligen  Baii- 
zinsen  von  5  7o  Actienaorten  rückständig  geblieben,  was 

zosammen  mit  den  filr  8V4  Jahre  rttckständigen  417^70  I^vidende 
der  StrFr.-Actien  bei  Ankaof  der  Bahn  dorch  den  Staat  1 985  625  Mk. 
ausmachte.  Das  Aulagecapital  stellte  sich,  da  in  Folge  der 
Plessnerschen  Insolvenz  St.-Actien  im  Betrage  von  750  000  Mk. 
caduzirt  werden  mnssten,  auf  7  400  000  Mk.,  mithin  für  1  km  auf 
1 26  004  Mk.  Nachdem  die  Geaellscbaft  bereits  1879  die  Bahn  dem 
Staat  gegen  eine  feste  Beute  von  Vä  7o  die  St.-Actien  und 
1  "/u  für  die  St.-Pr.-Actien  zum  Kauf  angeboten,  dieser  aber  die 
Offerte  als  zu  hoch  abo^elehiit  hatte,  erwarb  dei-selbe  die  Bahn  laut 
Gesetz  vom  23.  Februar  18s5  mit  JU'chnung  vom  1.  April  lfi84 
am  1.  April  1885  bei  gleichzeitig-er  Auflösunp:  der  (lesellsdiaft  zu 
vollem  Eigeiithnm  «^egeu  Zalilung  von  150  Mk.  in  4prücentigen 
Cüiisols  für  je  8  St  -  A.  tieii  ä  300  Mk.  —  2400  Mk.  und  ehenfalU 
150  Mk.  in  4prüceiitigeii  Cuiisols  für  je  2  St.-Pr.-Actien  h  600  Mk.= 
1200  Mk.,  was  einer  Rente  von  Vi  resp.  \ „  eiitsiiriclit. 

Obf^leich  dieser  Pi'eis  ja  iliisserst  inediig  erscheint,  bleibt  zu 
berücksichtigten,  dass  der  Staat  nach  dem  LJetricbstiberlasisiingsver- 
trage  von  1875  bereclitiirt  ffewesen  wäre,  die  Balm  schon  am 
1.  ( Iktuber  1885  g'^f^^  fi  emiacli«  l  ebeniahnie  der  Scluiiiien  zn  er- 
werben, so  dass  hiernach  die  Actieii  gar  niclits  erhalten  hätten. 
Der  l\aiifi»rei8  stellt  sich  nach  Obigem,  wie  folgt: 

für  2  '2')0  000  Mk.  St.  -  Actien  140  625  Mk.  in  4  proceutigeu Contiohi 
für  4  05U  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  506  250  Mk.  in  4      „  „ 

Summa  646  875  Mk. 
HIei-zii  kam  noch  die  47«  procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
2 100  000  Mk.,  welche  noch  voll  im  Umlauf  war. 

Die  Forderung  des  Staats  an  die  Bahn  aus  der  Zinsgarantie 
wurde  selbstredend  hinfällig,  andererseits  aber  auch  die  Naclizahlnng 
der  rückständigen  Baozinsen  und  statutenmässigen  Dividenden  an 
die  St.-Pr.-Actien. 

An  Fonds  ftelen  dem  Staat  637  787  Hk.  zo. 

Nach  Auflösung  der  königl.  Direction  der  Westf^y^schen  Eisen- 
bahn  wai'  die  Strecke  zunächst  der  königl.  Eisenbahndintctiou 
Hannover,  später  aber  der  zu  Köln  (rechtsrheinisch)  unterstellt 
worden,  zu  deren  Betriebsamt  Münster  (M&nstei' - iiimdeu)  sie 
gehört. 

Nach  VeistaaÜkhmvj  (kr  Bahn  .setzte  die  h^rf/icnwff  enniiihst 
per  1.  Januar  1886  den  Zinsfuss  der  Aiihih>-  von  4^L  auf  4^/^ 
herab,  tamchte  in  1S87  aber  die  iV.  -  Obliyalionen  dttrsdben  in 
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S^lfproceiUige  Cotucis  um  und  kündigte  die  kiergu  nicht  angemddeten 
S^ficke  per  2.  Jam/aar  1887  eur  haaren  Einläitung, 

MfitMter-Etiseheder  Eiseiilbahiipapiere  giebt  hierniieh 
flieht  mehr  im  Yerkehr. 


Im  Iiitere>58e  der  als  IlauptstAdt  der  i»reusaischen  Provinz 
Westfalen  wichtigen  Stadt  Münster  bildete  sich,  nachdem  der  Pnii 
der  Köln-Mindener  Eisenbahn  presii  hert,  eine  besondere  Gesellschaft 
mit  Sitz  in  Münster  behufs  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  dieser 
Stadt  nacli  Station  Hauini  der  Kölii-Miiulener  KisHiibahii  und  erhielt 
uutenn  l'.K  .'anuar  184>)  die  Allerhöchste  (Joiicession. 

Das  Aiilajreeapital  war  aiit  900 000  Äfk.  in  St.-Aetien  k 
auu  Mk.  mit  zunächst  4  "/o  Bauzinsen  festg-esetzt  worden,  der  Bau 
noch  in  demselben  Jahre  begonnen  und  die  35  km  laiif?e  Bahn 
am  2ß.  Mai  1848  dem  Verkehr  übergeben,  doch  blieb  dieser  in 
Folge  der  unruhigen  Zeiten  weit  hinter  den  gehegten  Erwartungeu 
zurück. 

Zui'  Bückzahluug  eines  aus  der  Staat^skasse  erhaltenen  Dar- 
lehens Eahm  die  Gesellschaft  mit  Privileg  von  1851  ein  47t  yro- 
Genüge  Anleihe  im  Betrage  von  GOOOOO  auf,  so  dass  das 
Gesammtanlagecapital  sich  auf  4500000  Hk.  oder  fttr  1  km  auf 
138543  Mk.  stellte. 

Bei  dem  rein  lokalen  Charakter  der  Bahn,  der  bezQglieh  des 
Handels  und  der  Industrie  nar  geringen  Bedeutung  yon  Münster 
sowie  den  bereits  erwähnten  ZeitverhAltnissen,  die  noch  lange 
fühlbar  waren,  blieben  die  Erträge  trotz  der  biUigen  Herstellung 
der  Bahn  nm*  gering,  und  es  erhielten  die  St.-Aetien 


1852  beschloss  die  Gesellschaft  die  Abtretung  ihres  Unternehmens 

an  den  Staat,  doch  versagte  dieser  zu  dem  hierüber  mit  der 
Direction  der  WestiÜlischen  Staatseisenbahn  vei*einbarten  Vert.rag 
vom  18.  Dezember  1851  die  Genehmigung,  and  erst  1853  kam 
eine  neue  Vereinbaning  mit  demselben  zu  Stande,  inhaltlich  welcher 
die  Bahn  laut  Gesetz  vom  30.  April  1S55  mit  Rechnung  ab 
1.  »lanuar  desselben  Jahres  gegen  Zahhiiig^  einer  4  procentigen 
festen  Rente  an  die  St.-Aetien  und  Uebernahme  der  Anleihe  vou 
*;<)<)  1)00  Mk.  in  das  Eigeuthum  des  Staates  Uberging,  worauf  sich 
die  Gesellschaft  auflöste. 


Mü  iister-Hamiiier  Eisenbahn. 


pro  1849  1850  1851  1852  1853  1854 


0 


im  Durchschnitt  2,»ö  7( 
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Zu  diesem  der  DnrchBclmittfidividende  gegenßber  hohen  Kauf- 
preis entschloss  sich  der  Staat,  weil  ihm  an  Erwerbung  der  Linie 
als  Mittelglied  der  von  ihm  projectirteni  ganz  Westfiilen  divch- 
ziehenden  Bahn  von  der  hessiachen  Grenze  bei  Warbnrg  bis  Bheiiie 
gelegen  sein  musste,  and  es  wurde  auch  bei  Uebemahme  diefiahn 
mit  der  vorgenannten  Strecke  zur  kdnigl.  WestflUischen  Eisenbahn 
mit  Birection  in  Munster  vereinigt. 

Die  St.-Äcttm  unterUtgen  mm  Verabtaßkhtmg  ab  der  ilmor- 
timHonf  der  noch  vorhandene  Sest  wurde  aber  per  1.  Januar  1885 
gum  Netmuerth  ciugclud  und  dann  per  2.  Jamuxr  1887  auch  die 
noch  in  üntAauf  hefimUkhm  Pr.- OUifjatimwn  nvr  haarm  Rnch- 
zaJdufty  gehihidUß.  so  dasM  08  keine  MftnateroHammer  fiisenbahn- 
papiere  mehr  im  Verkehr  giebt. 


Nassanische  Rhein-Eiseiibalm. 

Hei  flem  prebirfrif^en  Charakter  des  Landes  hattf  sich  der 
Hahiibau  in  dem  damals  selbstständif^en  Hei  z()(.^tliiiin  Nassau  zimäolist 
nur  auf  die  beiden  kurzen  Linien  Frankl'urt  a.  M.  -  ^^'iesbaden 
(Taunnsbahn)  und  die  aus  dieser  abzweip^ende  Bahn  Höchst -iSodeu 
bescliränkt.  Zum  Jkn  'jrrisserer  Linien  bildete  sieh  erst  lsr,2  die 
„Wiesbadener  iusenhulju'^esellschaft'*.    Dieselbe  ei-liieit.  unter  dem 

23.  Juni  1853  die  <  (sncession  zun»  Hau  einer  Eisenbahn  von  Wies- 
baden und  im  Anscldusü  an  die  Taunusbahn  auf  dem  rechten 
Rheinufer  dem  Lauf  des  Stromes  folgend  über  Küdeäheim  nach 
Lahnstein. 

Das  Anlai^ecapital  war  auf  ()20(Hi()()  (Juidia»  veraubchlapt 
und  der  Bau  am  26.  September  1853  in  Aui^ritV  genommen  worden. 
1855  erhielt  die  Gesellschalt  auch  die  Concession  zum  Bau  der 
Lahiithalbahn  von  Lahnstein,  dem  Lauf  der  Lahn  folgend,  bis  nach 
Wetzlar  in  Preussen.  Das  Anlagecapital  für  beide  Bahnen  wurde 
nun  auf  8000000  Gulden  in  Actien  und  12000000  Gulden  in 
4  proeentigen  Pr.-Obligationen,  Beide  in  Stücken  zu  je  340  Gulden, 
festgesetzt.  Die  herzogliche  Regierung  übernahm  für  das  gesammte 
Anlagecapital  auf  60  Jahre  eine  Zinsgarantie  von  2-/^  'V^,  doch 
yrnrde  hierbei  der  Gesellschaft  freigestellt^  dieselbe  ganz  itir  die 
Pr.-Obligationen  zu  verwenden,  so  dass  deren  statutenmässige  47i> 
Zinsen  hierdurch  garantdrt  waren. 

Die  erste  Theilstrecke  der  Rheinbahn  vom  Anschluss  an  die 
Tammsbahn  (in  der  Nähe  bei  Bibericb)  bis  Rtldesheim  wurde  am 

24.  Juli  1856,  die  selbststfindige  EinAhrung  der  Bahn  in  Wies- 
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baden  von  MoBbach  ans  Anfang  1B57  vollendet»  nnd  die  erste 
Theilatrecke  der  Labnbahn  LahnateinrEmB  am  81.  Hai  lt)58  dem 
Betriebe  ttbergeben.  Diese  Letatere  worde  jedoch  bald  nach  Er- 
öffnung dmtb  Erdstnrze  nnfahrbar  nnd  erst  später  tinter  Staats- 
verwaltong  der  Verkehr  wieder  aofgenommen.  Da  die  Gesellscliaft 
selbst  die  Hofiiiung  au^bmi  musste,  die  Bahnen  innerhalb  der  ihr 
gestellten  ßaufrist  bis  zum  l.  Dezember  1860  zn  vollenden,  wollte 
sie  den  Weiterbau  auf  ihre  Bechnong  dem  Staat  überlassen,  auf 
Drängen  der  Kammern  aber  entzog  dieser  ohne  weitei-e  Entschä- 
digung der  Gesellschaft  die  Concesslon  zum  Weiterbau  überhaupt 
und  übernahm  diesen  laut  Gesetz  vom  d.  November  1858  auf  eigene 
Bechnung. 

Der  Besitzstand  der  Gesellschaft  beschränkte  sich  nunmelir 
auf  die  bereits  in  Betrieb  stehende  Theiistrecke  von  Wiesbaden 
und  dem  Ansclüusspunkt  au  die  Taunusbahn  westlich  bis  Rüfltisheini, 
doch  sie  Uberliess  auch  diese  i»er  12.  Juni  1862  für  2  630000  Gulden 
k&tti'lich  an  den  Staat  und  löste  sich  hiernach  auf. 

Als  historische  Notiz  sei  noch  erwähnt,  dass  diePr.-Obligationen 
innerhalb  50  Jahren  vom  Tage  der  Concesslon  an  eingelöst  und 
hierauf  innerhalb  37  Jahren  auch  die  St.-Actien  amortisirt  werden 
sollten,  worauf  die  Bahnen  selbst  ohne  weitere  Entscliädignng,  die 
Betriebsmittel  und  Materialvon*äthe  aber  gegen  Zahlung  nach  dem 
Taxwerth  an  den  Staat  überzugehen  hätten. 

Bei  dem  geringen  Erlös  konnten  die  Inhaber  der  Pr.-Obli- 
gatiunen  bei  Weitem  noch  nicht  befriedigt  werden»  während  die 
St.-Actien  gänzlich  leer  ausgingen  und  dadurch  werthlos  wurden. 

NaAHanlsche  Kheineisenliahiipapiere  gleht  es  hiemaeh  nicht 
mehr  im  Terkelir. 


Nassauische  Staatsbahn. 

Im  Jahre  1853  war  seitens  des  Herzogtbums  NaSBan  einer 
Actiengesellschaft  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Wiesbaden  ftber  Hösbach  und  Büdesheim  nach  Lahnsteiu 
mit  Anschluss  von  ICosbach  an  die  Thunushahn  (Wiesbaden-Frank- 
furt a.  M.)  in  der  Nähe  von  Biberich  und  185&  auch  die  für  eine 
Bahn  von  Lahnstein,  dem  Lauf  der  Lahn  folgend,  fais  Wetzlar  in 
Prenssen  ertheüt  worden.  Von  der  erstgenannten  Linie,  der  Rhein- 
bahn,  war  1856/57  nur  erst  die  Theiistrecke  Wiesbaden-Küdesheim 
nebBt  der  Anschlosscorve  an  die  Taunusbahn  und  von  der  Lahii- 
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bahn  1858  die  Theilatrecke  Lahnflteiii-Ems  erGflfiaet  worden,  diese 
a]»er  fiberdies  noch  durch  Erdsturze  oiifahit)ar  gemacht.  Da  nach 
dem  Stand  der  Bauarbeiten  die  Möglichkeit  zur  Einhaitang  der 
concesaionBmässigen  Baufrtst  ausgescUosaen  war,  so  entaog  die 
Regierung  anf  Veranlassung  der  Eammm  unterm  13.  Oktober 
1858  der  GeseUschAft  die  Ooncession  zun  ^eiterbaa  und  beschioss 
laut  Gesetz  vom  8.  NoTember  desselben  Jahres  den  Ausbau  der 
concessionirten  Idnien  anf  Staatskosten.  Zunächst  stellte  sie  die 
verschttttete  Anfangsstrecke  der  Lahnbahn  meder  her  und  es  begann 
mit  dieser  am  1.  Mai  1859  der  Staatsbahnbetrieb.  Bei  allmlLhlicher 
Erufnung  der  fibrigen  Strecken  wurde  die  Bahn  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  von  Wiesbaden  nach  Wetzlar  188,ö8  km  lanj?  am 
10.  Januar  1863  dem  Verkehr  tibergeben.  Inzwischen  hatte  die 
Regierung  per  12.  Juni  1802  auch  die  Anfangsstrecke  der  Rhein- 
bahn westlich  bis  Rüdesbeim  für  2  620  000  Gulden,  welche  zunächst 
noch  im  Besitz  der  Gesellj^cliaft  geblieben  war,  käuflich  erworben. 
Bei  der  Fi>rm  eines  auf  der  östlichen  Seite  otteiien  Kreises  diente 
ilit!  Halm  zuer?<f  hauptsächlich  nur  den  lokalen  Interessen  des  süd- 
lichen Theils  v  III  llerzogthum  Nassau.  Nur  die  Theilstrecke  von 
Rüdesheim  bis  zum  Auschiut--  m  die  Taunusbahn  bildete  durch 
die  18G1  eingerichtete  Tiajectansralt  über  den  Rhein  von  Rüdes- 
heira  nach  Ringerbrück  zum  Anscliiuss  an  die  Rhein-Nahebahn 
fBiugerl)rück-Neunkiir.hen)  ein  Mittelglied  für  den  DurcUgaugsNcr- 
kehr  aus  ileui  Saargebiet  nai'h  Frankfurt  a.  M.  1864  aber  wurde 
durch  Erütftunig  der  liinie  Oberlahnstein-('üblenz  mit  fester  Brücke 
über  deu  Rhein  seitens  der  Rheinischen  Eisenbahn  die  nördliche 
fiinie  Oberlahnstein-WetslAr  ein  Mittelglied  des  Verkehrs  von 
Coblenz  nach  dem  östlichen  Dentschlandi  und  die  attdiiche  Lmie 
von  Oberlahnstein  bis  ssum  Anschlnss  an  die  Taunnsbahn  ein  solches 
fQr  den  Verkehr  Frankfüit  a.  H.- Coblenz  und  weiter  Bhein 
abwfirts.  Letztere  hatte  selbstredend  in  der  Rheinschifffahrt  und 
der  linksrheinischen  Linie  Frankfurt  a.  M.-HainK^oblenz  starke 
Üoncurrenz.  Obgleich  sich  der  Verkehr  bei  dem  Reichthuro  des 
Landes,  bei  dem  starken  Personenverkehr  wegen  der  zahlreichen 
Badeorte  und  sonstigen  Anziehungspunkte  fttr  dtti  Touristen  durch- 
aas gtlnstig  gestaltete,  und  obgleich  die  Betriebsausgaben,  ti'otzdew 
die  Bahn  durchaus  Gebirgsbahn  ist,  sich  stets  unter  50%  <l6i* 
Bnittoeinnahme  hielten,  war  die  Rentabilität  der  Bahn  gegenüber 
den  hohen  Anlagekosten  in  Folge  des  schwierigen  Baues  doch  nur 
eine  geringe. 

Das  Anlagecapital  stellte  sich  auf  54  524  7.j7  Mk.,  mithin  für 
1  km  auf  288  675  Mk.  und  vemnste  sich  iu  den  drei  vollen  Be* 
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triebsjaki*eu  bis  zum  üebergaiig  der  Bahn  in  den  Besitz  Preussens, 
wie  folgt: 


Die  Uaapteinnabmequelle  bildete  der  Gfiterverkehri  dessen 
vornehmlichste  Transportmittel  Ense,  Kohlen,  Phosphoril^  Marmor, 
Dachschiefer,  Eisen  und  Getreide  bildeten.  In  Folge  der  verftn* 
derten  politischen  VerhSltnisse  ging  die  Bahn  1866  in  das  Eigen- 
thum  des  preussischen  Staates  ttber.  Zunächst  bildete  sie  anch 
hier  einen  eigenen  Verwaltungsbesirk  unter  einer  besonderen 
Direction  in  Wiesbaden,  doch  ging  Letztere  bei  anderweitiger  Or- 
ganisation 1880  ein,  und  nun  wurde  die  Bahn  der  konigl.  Eisen- 
bahndirection  in  Frankfurt  a.  M.  sogetheilt,  deren  Betriebsamt 
Wiesbaden  sie  gegenwfirdg  bildet. 


Nachdem  die  Stierke  Breslau-Bneg-Oppeln  der  Obei'schle- 
sisclien  Bahn  1843  eröffnet  worden  war,  bildete  sich  in  demselben 
Jahre  eine  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in  Breslau  behufs  Erbauung 
einer  Bahn  von  Brieg  nach  Neisse,  einer  der  wichtigsten  StädUi 
SchlpsiBus  und  bedeutender  Fpsfiing  mit  starker  rJariiison.  Nach 
laiiirtMt  Vei-haTidlnnircTi  mit  (ier  Ke^-iernng  wegen  Wahl  der  IVace 
und  EiiUühruiig  der  ikihu  in  die  Festung  Neisse  erhielt  die  (Ge- 
sellschaft unterm  4.  April  1845  die  vu-Ulufige  Uenehrai^MHiL''  zum 
Beginn  des  Baues  auf  den  bereits  lestirestt  Uieu  Theilstreckeu,  die 
definitive  Concession  aber  erst  unterm  März  1H4G.  Demente 
sprechend  lagen  zwischen  der  Eröffnung  der  ersten  Theilsti  »  rke 
Brieg-Bösdort"  und  derjenigen  der  ganzen  lialni  ein  Zeitrnnni  \  nu 
fast  1'/^,  .lahi'eu.  Jene  wtn-de  am  2.'».  .Juli  IsiT.  dir  Jkihn  in 
ihrer  ganzen  Ausdehiuuig  \un  43,9i  km  aber  erst  am  20.  November 
1848  dem  \'erkeUr  iibeigubeii. 

Das  AnlagecapifAl  war  ursprünglich  auf  3  000  000  Mk.  in 
St.-Actien  k  300  Mk.  mit  zunächst  47o  Bauziuseu  festgesetzt  ge- 
wesen, rednstirte  sich  aber  durch  Ausfall  von  Einzahlungen  seitens 
einzelner  Actienzeichner  auf  3  262  500  Mk.  Zur  besseren  Ans- 
rfistnng  der  Bahn  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  wurde  1858 
eine  4'/.  procentige  Anleihe  von  300000  Mk.  und  zu  gleichem 
Zweck  1867  eine  eben  solche  im  Betrage  von  750000  Mk.  auf- 
genommen. Das  Anlagecapital  stellte  sich  somit  anf  4  312  500  Mk., 
mithin  pro  1  km  auf  circa  98  210  Mk.  Der  Verkehr  entwickelte 


pro  1863 

1,92 


Neisse-Brieger  Eisenbahn. 
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sicli  DIU*  laugsam  and  blieb  aadi  nur  gering,  da  die  Bahn  rein 
lokalen  Charakter  hatte.  Die  Dividenden  stellten  sich,  wie  folgt: 
pro  ld49  1850  1851   1852  1853   1854  1855   1856  1857  1858 

pro  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1808  1860 

2     2%    3%    4»/,    4Va   4»A  5'/,  5',,,  5'/,  n'y.. 

im  Durchschnitt  3,sv7o< 

Durch  die  seitens  der  Oberschleaischen  Bahn  1860  projectirten 
Neobaaten  mit  den  Linien  Breslan-Camenz-Neisse  und  Neisse-Cosel 
in  ihrem  Verkehr  bedroht,  überüess  die  Neisse-Brieger  GeseUschafb 
ihr  Unternehmen  an  jene. 

Die  Oberschlesische  Eisenbahn  fibemahm  zunächst  ab  1.  Januar 
1870  anf  ihre  Bechnnng  Verwaltung  und  Betrieb  und  gewährte 
den  St'Actien  eine  feste  Rente  von  47«  7o;  später  tauschte  sie 
diesen »en  gegen  47i.  pi'ocentige  Obligationen  dri-  Oberschlesiachen 
Eisenbahn  gleichen  JSennwerths  um  unter  Zuzaldung  einer  Conver- 
timngsprämie  von  15  Mk.  pro  Actie.  Für  die  Anleihen  trat  sie 
zunächst  nicht  als  Selbstschuldnerin  ein,  kündigte  aber  zufolge 
V(n*l)ehHltenem  Rechte  diese  und  die  nicht  freiwillig  eingetauschten 
St.-Actien  per  1.  Juli  1873  und  erwarb  durch  Einlösung  der« 
selben  Neisse-Brieg  zu  vollem  Eigenthinn. 

Da  die  Oberschlesische  Bahn  bereits  seit  IS') 7  in  Verwaltung 
und  Bi'trieb  des  preus??i sehen  St^iats  stand,  so  kam  auch  die  \eisse- 
Hrieger  Bahn  in  8laatsvei  \valtiiii*r.  bis  sie  als  nuiniicUriger  Be- 
standtheil  des  Obei-schlesisi  heu  f\i.senbahn-Gesamnitunt«rnelinu;ns 
188ti  in  (las  volh^  Eij^entliiini  des  lu-cnssischen  Staats  überging. 
(Ttigenwärii«;  «.Mhört  sir  /um  Betriebsamt  Neisse  des  ELseubahn- 
directionsbe/ir  ks  Krcslaii. 

Nach  Obit;«'ni  gi»'bf  «  s  seit  1874  Neinsf-Brieger  ICiscubuhu- 
papiere  nicht  mehr  im  Verkehr« 


Neii»tadt-Dttrkheimer  Eisenbahn. 

Interessenten  aus  den  Städten  Deidesheim  und  Dürkheim  der 
Bayerischen  Rlieinpfalz  bewarben  sich  schon  vor  18G0  um  die 
Ooncesiion  f&r  eine  Eisenbahn  von  Neustadt  a.  H.  Uber  ihre  beiden 
Städte  nach  Frankenthal.  Anf  Grund  der  Concession  der  Pfälzischen 
Ludwigsbahn  mnsste  dies  Ansuchen  aber  abgewiesen  werden,  da 
Neustadt  und  Frankenthal  bereits  Stationen  dei*  genannten  Bahn 
waren.  Indess  wurde  dem  Görnitz  die  Ermächtigung  zur  Bildung 
einer  Actiengesellschaffc  fUr  eine  Zweigbahn  von  Neustadt  über 
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Deidesheim  nach  Diiiklicim  ci  tlieilt  und  für  das  auf  2  485  713  Mk. 
festgesetzte  Anlagecaijital  eine  iprocentige  Staatszinsgarantie  zu- 
?!:ebilligt..  Hierauf  hin  constitTiirte  sich  niiter  \'eimitt«lung  der 
ricdzisclieii  Ludu  i^ftlialiu  am  -12.  Oktober  Iyti2  eine  besondere 
Actiengesellschafl  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Ludwigsliafen 
und  dem  bereits  angegebenen  Anlagecapital  in  St.-Actien.  Ver» 
waltuug  und  Dii-ection  der  neuen  Gesellschaft  wurde  mit  der  der 
PfiUzischen  Ludwigelialm  vereirngt»  so  dass  Letztere  aueh  Bau  ond 
Betrieb  auf  der  neuen  Strecke,  jedoeh  mit  getrennter  Rechnung 
&  conto  der  nenen  Gesellscliafb  flbemahm.  Der  Bau  konnte  wegen 
schwieriger  ExpropriationsrerhftltnisBe  erst  im  Her1>8t  1863  in  An- 
griff  genommen  werden;  die  Erßffnung  der  13,5  km  langen  Strecke 
erfolgte  am  6.  Mai  1865.  Da  die  Bahn  nur  von  lokaler  Bedeutung 
ist,  blieben  die  Erträgnisse  derselben  al^lUirUch  unter  dem  garantirten 
Zinsfoss  Yon  4%  zurück,  so  dass  der  bayerische  Staat  in  den 
Jahren  1865  bis  incl.  1869  im  Ganzen  362  295  Mk.  atohiessen 
musste.  Bei  der  Fusion  der  PfiUzischen  Bahnen  per  1.  Januar 
1870  wm'de  die  Neustadt-Dürkheimer  Bahn  von  der  Gesellschaft 
der  PfiUzischen  Nordbahnen  zu  Eigenthum  erworben  und  hierbei 
deren  Actien  in  solche  der  Nordbahnen  umgetauscht  sowie  die 
Schuld  Verbindlichkeiten  der  Dürkheimer  Ciesellschaft  ttbeniommen. 
Diese  bestanden  in  einem  Passivrest  aus  dem  ßaucotito  iiml  in  den 
seitens  des  .Staats  auf  Grund  der  Zinsgaranti«?  geleisteten  Zuschüsse». 
Die  Neostadt-Dürkheimer  Kisenbahngesellsehaft  löste  sich  gleich- 
zeitig auf. 

Neust  a4(t-I)rirkheinier  KiMenImhnpapiere  Hind  hiernach  nicht 
mehr  im  Verkehr. 


NiedersoJilesiseh-Mftrkiscbe  Kisenhahii. 

W  ie  w  ir  bereits  lit  j  der  Kisenbahn  lierliu  -  Frankfurt  a.  O. 
gesellt  11  hallen,  hatte  sich  schon  IS-H  eine  Privat gesellsehaft  zni* 
Erbannnir  eiiiei'  Balm  von  Berlin  nach  Breslau  gebildet,  we»,^eH 
Mangels  ({:eiiii<:t  ii(l<'r  lietlieiligung  am  Anlageenpital  das  Froject  aber 
nicht  ver\virkli(  lien  können.  Inzwischen  wai-  ein  'l'lieil  dieses  Pro- 
Ject4is,  die  Linie  Him  üii  -  Frauktiirf  n.  0..  dun  li  eine  besondere  Ge- 
sellschaft zur  Ausfüluung  gekuninn  ii.  Da  nun  durch  die  gnnsii:,^en 
Kesultat^  der  bei*eits  erüffnet^^n  Haliiu  n  das  Privatcapital  auch  zur 
Ausführung  grösserer  Linien  genlij^und  Vertrauen  gefasst  hatt**, 
wurde  das  Project  der  Kisenbahnverbiiulung  Berlin- Hi-eslau  von 
Neuem  angeregt,  und  es  bildete  sich  1842  zum  Bau  der  Linit* 
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Bresl;m-Ki;\nklitrt  a.  <K  «miip  besondere  iieuc.  dif  „Nii'doTschlesiscli- 
Miirkisdie  Kist>iil)aliiigeselLsi:ltaft/*.  Diesellu'  trhielt  unter  dem 
27,  November  1843  die  Allerhöchste  ('oncession  /.wv  Ausführung- 
ueiiannteu  Linie  aud  zuiu  liau  einer  Zweigbahn  aus  dieser  von 
Kulütnrt  nach  fiitiUtz. 

Die  27  7  kui  lange  Hauptbahn  wiu'de.  unter  Eriitlriinig  der 
ersten  TlK  iUUec  ke  Hreslau-Tiie«rnitz  am  19.  Oktober  1844.  in  ihrer 
«TJinzen  Ausdehnung  bis  1.  September  1S4(J,  uiul  die  28,«  km  lange 
Zweigbahn  ebeulalls  184G  dem  Verkehr  übergeben. 

Von  dem  auf  30  000  000  Mk.  concessionirten  Anlagecapital 
iti  St.-Actieii  a  300  Mk.  übernahm  der  preasaiache  Staat  4311 000  Mk., 
zugleich  aber  auch  eine  Zinagarantje  von  3 "/o  ^  flbrigen 
St.-Actieii  and  die  Amortisation  dieser  unter  Verwendung  der  auf 
seine  Staatsactien  entfallenden,  plus  der  auf  die  bereits  amortisirten 
Actien  zu  verrechnenden  Dividende. 

Schon  wfihrend  des  Baues  hatte  die  Gesellschaft,  um  die 
ganze  Linie  Breslau-Berlin  in  ihra  Hand  zu  bekommen,  die  bis 
dahin  als  selbstständige  Bahn  betriebene,  81  km  lange  Linie  Berlin- 
Frankfurt  a.  0.  mit  Uebernahme  am  1.  August  1845  käuflich  ei*^ 
worben  und  hierbei  die  St.-Actien  derselben  mit  1627s  ^q,  die 
Prioiitätsactien  (Obligationen)  aber  zum  Nennwerth  in  4procentige 
Priorit&tsactien  ihrer  Bahn  umgetauscht.  Die  hiemt  eiibrdei-liche 
Anleihe  im  Betrage  von  12525  000  Mk.  war  1845  priviiegirt 
worden.  W'eiteiliin  wurden  zur  Fertigstellung  der  neuen  Linie  und 
'/um  Umlmu  der  Strecke  Berlin-Frankfurt  a.  O.  mit  Privileg  von 
1h4<;  und  1847  noch  r)procentige  Anleihen  Obligationen  L,  11, 
mid  III.  Serie)  im  lietrage  von   17  4(ioi)00  .Mk.  aufgenonunen. 

Das  Aiil.igecapital  der  ganzen  Hahn  stellte  sich  somit  auf 
.'•'.)  02'»  000  Mk.,  so  dass  bei  einer  Gesammtlänge  von  38(i,o  km  auf 
J  km  «'irca  l.'.'iOOO  Mk.  f>ntt';illon 

In  Folge  dieser  für  (l;\m:iliL'i'  Znt  hohen  HplnstuiiL;-  des  Unter- 
ni'lmiens,    und   da   die   Mut \vi(k('biiiL^--iM'ri(Mli'  mit  den 

l'imliicksjahren  1848/.')0  ziusanimentifl.  in  ilciifii  aller  1  lande!  und 
\  erkehr  danieder  lati".  waren  die  ijL*iiit  li>erj^cbnisse  im  Verhall  iii^^s 
zur  Bedeutung  der  Strecke  nur  !?ering,  s(»  dass  di  r  Staat  in  (Ilmi 
ersten  drei  Jahren  1848/50  auli>  rund  d<  i  übei  mHiimenen  Zinsgarantie 
(im  ei-sten  Jahre  sogar  mit  der  vollen)  mit  in)  (lanzen  1  825  542  Mk. 
eintreten  musste.  Er  nahm  deslialb  auf  thund  des  ihm  statuten- 
gemäs^:  L'iugeräimiten  Hechtes  die  Bahn  per  1.  .lanuar  1850  für 
Rechnung  der  (lesellscbaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  setzte 
fftr  dieselbe  eine  besondere  „königl.  Verwaltung"  in  Berlin  ein. 
Bald  darauf  hob  sich  der  Verkehr  derartig,  dnss  weitere  Zuschttsse 
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überhaupt  nicht  mehr  nöthig  LfnvuiJeii  sind.  Schon  für  1851 
konnten  die  8t.-Actien  ans  den  h'einertray;en  der  Bahn  4  "/„  Divi- 
dende er}iaU«n,  während  sie  für  die  .lahre  1848/50  nur  mit  Hülfe 
der  Ziusgarantie  die  p:ewiUirleisteten  3'//'/,,  bekommen  hatten. 
'IVotzdem  stellte  die  Gesellsc  haft  der  Regierung  das  Anerbieten 
auf  käufliche  Uebernahme  der  Bahn;  sie  ging^  laut  Gesetz  vom 
März  1852  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahres  in 
das  KigeuMiuni  des  preiissisdien  Staats  iilier.  Derselbe  gewährte 
hierbei  den  8L-Actien  eine  feste  Reute  von  4 "/«»  uiid  übeniahm  die 
Anleihen  als  Selbstsclmldner;  die  Amortisation  der  Actien  blieb  in 
Kraft.  Unterm  21.  August  1852  woi-de  eine  „königliche  Dii*ecUon 
der  NiederscUfiaiBik-M flrkisdhen  Bahn*"  mit  Wat  in  Berlin  errichtet. 

Hiernach  Itete  sich  noch  1852  die  GeaeUschaft  auf.  Gegen- 
wärtig (1889)  bildet  die  Bahn  einen  Bestandthdl  des  Direction»- 
bezirfcs  Berlin. 

Schon  während  der  VenväUung  der  Bdfin  seitens  des  l^mä» 
für  Bechnung  der  Oeseilsehaft  hatte  derselbe  den  Zinsfuss  der  Fr,' 
Ohtigatianen  L,  U,  und  JIL  Serie  von  5  auf  4^^  und  dann 
185H  auf  4  %  Iterabgesetgt,  so  dass  von  da  eh  sämmüielte  Nieder^ 
scMesisch-IiHrldschen  Eisenbahnpapiere  (St^Aiiien,  J^,'Adien  wtd 
Pr.-ObUgaUonen)  einen  Zinsfuss  von  4  %  JuUten.  Inmischen  sind 
per  i.  JuH  1888  die  Pr.-Adien  und  die  Pr.'lMigationen  der  I. 
und  II.  Serie  und  per  1.  JnU  1889  auch  die  Pr.^lMigoHmein  der 
III,  ISerU'  zur  haarrn  Ehdösung  yekU/ndigt  n  onh  u. 

Hiernuih  bitid  f/iyoiwärtlif  itttr  no<h  die  St.-Articn  im  l'erkthr, 
Ditsdhen  sind  in  Stücken  zu  -JOü  Mk.  austjefertiijt  und  bezieheft 
4 "Iii  feste  Zinsen.  Die  Zinttlermine  sind  d»,  Januar  und  der 
i,  Jidi.  Die  Tilguny  u  ird  <ius  dm  HTSpriinylu  hm  '.. " fehlen 
Zinsen  des  ersten  staatsseititf  ühemoininrni  }»  A<  tient  apitats  mit  Zin^ 
Zuwachs  heuirht;  die  Ausloosuw/  vrfolj/l  /;/<  Jufi  auf  J.  hinuar. 
Die  pki)>ni<i<si(jt'  Til(jHn(f  ist  in  ini  ")  hr,  u<lrl.  Im  Unduuf  hefatulen 
sich  alt.  L'iS.s  noch  l^illGOO  Mk.  Der  i  >>urs  der  st  Iben  betrug  am 
31,  Dezember  löSi^  an  der  Berliner  Diime  I0l,w^*l„. 


Niederschlesische  Zweigbahn. 

Znr  Verbindung  der  Städte  Glogau,  Sprottaii  nnd  Sagau  uiit 
der  im  Bau  begriffenen  Niedei-schlesisch  -  Märkischen  Eisenbahn 
constitairte  sich  1844  eine  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in  Glogau 
und  einem  Anlagecapital  von  4  500  000  Mk.  in  St.-Actjen  k  300  MIc. 
mit  4  7u  Bauzinsen  bis  zum  Schlnss  des  ErOffnungsjahres.  Unterm 
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8.  November  desselben  Jalnes  erhielt  die  Gesellschaft  die  Cou- 
cession  zum  i^u  der  Linie  ( ilogau-ilausdorl  und  uakiu  diesen  sofort 
in  Angriff.  Die  Eröünung  der  71,&5  km  langen  Sti'ecke  erfolgte 
am  1  Oktolwr  184G. 

In  tinauzielier  Bczieliuiig  liatte  die  Gesellschaft  von  vornherein 
mit  Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  Zunächst  konnten  schon  \  on  den 
St.-Actien  2(>3  400  Hk.  nicht  untergebracht  werden;  um  diesen 
Aqs&U  m  decken,  wurde  zur  VoUendHDg  des  fianes  1846  eine 
47jprocentige  Anleihe  von  1500000  Ifk.  aasgeschrieben,  docJi 
konnten  zn  diesem  Zinsfhss  wieder  nur  756  000  Hk.  untergebracht 
und  die  reslarenden  744000  Mk.  erst  1847  zn  b%  begeben  werden« 
An  Stelle  der  anbegebenen  St-Actien  gelangten  1848  5procentige 
St.*Fr.-Actlea  zn  gleichem  Betrage  von  263400  Mk.  zur  Ausgabe 
und  weiterhin  wurden  zur  Verbessemng  der  Anlagen'  und  Ver- 
niehrung  der  Betriebsmittel  1857  eine  Sprocentige  Anleihe  von 
1500000  Mk.  sowie  1869  eine  gleichCsUs  5procentlg6  im  Betrage 
von  2850  000  Mk.  zum  Ban  einer  Zweigbahn  von  Sagau  nacli 
Sorao,  behufs  Anachhisses  an  diu  im  Bau  begriflene  Halle -Soraner 
Bahn  aufgenommen.  Diese  Linie  wurde  12,Tr>  km  lang  Ende  1371 
eröffnet.  Somit  erreichte  das  Gesammtunternehmen  eine  Ausdehnung 
von  8d,»okm  und  das  Anlagecapital  eine  Höhe  von  10  350  000  Mk., 
mithin  pro  1  km  124  249  Mk.  Die  Rentabilität  der  Bahn  war  von 
Anfang  an  eine  äusserst  geringe,  so  dass  die  Zahlung  einer  Divi- 
dende eine  Ausnahme  und  directe  netriebi^deficits  keine  Seltenheit 
waren.  Die  Verhältnisse  besserten  sich  erst  nach  der  1858  er- 
fnli:teii  Eröffnung  der  der  ()liei  s<  hiesiselien  Eisenbahngesellschaft 
i;t'h(  ii  i<4i  n  Strecke  Glogau  -  Lissa,  wodurch  die  Niederschlesische 
Zweigbahn  ihies  lokalen  Charakters  enthoben  wurde.  Die  Divi- 
denden der  »St. -Actien  stellten  sich  iu  den  einzelnen  Jahi-en, 
wie  folgt: 

pro  1H4T  1848  1849  ISÖO  ISril  18.52  1853  1854  185r,  ib.*« 

2        0       0       0       0       0       0       0  0 
pro  1857  1858  1859  1S()0  18(>1  1862  1803  18Li4  1805  ISiiO 

pro  1867  1808  18C9  1870  1871  1872 
3»',  4%  5  6%  5  4'/,% 
1872  trat  die  GeBeUschaft  behufs  VerkanCs  ihrer  Linien  mit 
der  Oberachleiischen  Bahn  in  Verbindimg.  Diese  fibemahm  zu- 
liftchst  vom  1.  Jannar  1873  ab  auf  ihre  Bechnung  Verwaltung  und 
Betrieb  und  gewährte  den  St.-  and  St.-Pr.-Actien  eine  feste  Rente 
von  47«%;  8i»äter  tauschte  sie  dieselben  in  d'/«pi^centige  übli- 
gattonen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  uro  und  gab  hierbei  (Qr 

ati* 
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3  Stt^ck  St.-  oder  8t.-Pr.- Actien  ä  m)  Mk.  (=  900  Mk.j  12uu  Mk. 
in  3'/.j)rocenligeii  Übligationen.  Für  die  Auleiliefi  trat  die  Ober- 
schlesische  Kiseiibabngesellschaft  nicht  als  Selbstscliiilcbieriii  ein, 
behielt  sich  aber  das  Recht  vor,  später  ilirei*seits  diese  sowohl  wie 
auch  die  bis  daliin  nicht  freiwillig  eingetauscliten  Actien  zum 
Nominalwerth  einzulösen.  Dies  gesdiah  im  Jahre  1878;  hierdurch 
ging  die  Niederscblesisclie  Zweigbahn  in  vollen  Besitz  der  Ober* 
acblesischen  Eieenbahngeseliecbaft  Aber.  Zum  Schlnss  sei  noch 
erwfthnt,  dasB  sich  die  NiederBchleBische  Zweigbahngesellsehaft  mit 
ausgedehnten  Projecten  smn  Bau  nach  Liegnita  und  selbst  nach 
Bantzen  getragen  hatte,  diese  aber  nicht  über  das  Stadium  der 
generellen  Vorarbeiten  hinaosgekommen  sind. 

Xiseabahnpapiere  der  Niederaehlesischen  Zweigbalmg»- 
sellsehafl  alod  hlernaeh  nteht  mehr  im  Verkehr;  dagegen  haben 
die  von  der  (^erM/ileetachen  EisenbaJtngeselhchafl  behufs  EinUfSung 
der  SUanni'  und  St.-Pr.-Äctien  jener  mtsgegetenen  Pr»-<MigaHimen 
die  Beeeichmmg  „yiederschlf^sischr  Zu  ei(jhahnpnoriiäien  der  ObcT' 
svhlcbmhm  Eiamhahn''  erhaltm.  Dieselben  sind  mchgemüse  eriitf 
bei  der  Oberachleei^Jien  Etsenintkn  näher  bespi'ochen* 

Nordhavsen-Erfurter  Eisenbahn. 

Nachdem  von  der  Magdeburg-Leipzi^^er  Kisenbahngesellschaft 
der  liau  der  über  Nordhausen  führenden  Halle-Casseler  Zweigbahn 
in  Angriff  genommen,  wurde  1865  in  interessii'ten  Kreisen  daü 
Project  einer  Eisenbahn  von  Nordhausen  nach  Erflirt  aufgesteUt 
nnd  constituirte  sieb,  als  dasselbe  seitens  Preussens  unter  Verein- 
barung  mit  dem  Fttrstenthum  Schwarzburg^Sondersbausen  gebilligt 
war,  1866  eine  neue  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in  Nordhausen. 
Dieselbe  erhielt  unterm  24.  April  resp.  17.  Juni  1867  die  landes- 
herrlichen Concessionen  zum  Ban  nnd  Betrieb  der  gedachten  Linie 
mit  einem  Anlagecapital  von  8250000  3tk.   Dasselbe  wurde  mit 

3  750  000  Mk.  in  St-Actien  k  300  Mk.  nnd 

4  500  000  n  in  St-Pr.-Actien  k  300  Mk. 

Summa  8250000  Mk.  aufgelegt.  Von  den  Ersteren  übernahm 
die  sondershansensche  Regierung  die  Hälfte  mit  1 875  000  Mk., 
ttberliess  sie  jedoch  noch  in  demselben  Jahre  einem  Consortium 
von  Bankhäusern,  welches  sie  zn  76V//o  in  den  öffentlicben  Ver* 
kehr  brachte.  Den  St.-Pr.-Actien  war  statutengero&ss  eine  Vonnigs- 
dividende  von  5  %  mit  Becht  auf  Nachzahlung  zugebilligt,  wobei 
jedoch  das  laufende  Jahr  den  Nachzahlungen  vorgehen  sollte.  ITttr 
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die  St.-Ac(iien  andererseito  ttbeinahAen  die  Bondersbausenscbe  Re- 
giening,  die  Städte  Nordhauaen,  Sonderehausen  und  Greassen,  so- 
wie die  Kreise  SooderBhauaen,  Ebeleben  nnd  Weissenaee  zusammen 
eüie  4  procentige  Zinsgarantie  auf  die  Dauer  der  ersten  zehn  vollen 
fietriebejahre  1870—1879  unter  der  Bedingung  spftterer  Bückzah- 
lung aus  den  Reinüberscbüsseii  des  Uuteriielimens  über  5%,  und 
zwar  in  dem  Verhältniss,  dass  bei  der  vollen  Zinsgarantie  die  Re- 
gierung 75  000  Mk.,  die  Stadt  Nordhausen  28  500  Mk.,  der  Kreis 
Weissensee  18  000  Mk.  und  die  genannten  fürstlich  sondershausen- 
schen  Kreise  nnd  St&dte  zusammen  28500  Mk.  beizutragen  haben 
sollten. 

Der  Bau  wurde  dem  C'in^ortium  Plessner,  Schultze  &  Stein- 
fe](l  in  Berlin  in  (ieiicrnlrii! n  juivp  übertragen,  von  diesem  im 
AugUHt  1867  in  Anfj^rill  j>'eiii'iiiiiit  u  luid  die  BhIhi  bei  Mitbeimtztni^ 
des  Planums  der  Halle-Ca.ss>eier  Bahn  auf  9  km  vun  Nordliausen 
bis  Wolkramstiaiisen  und  Einführung  in  den  l^aliuUot  der  Thürin- 
gisclieu  Kiseiibahn  in  Erfurt  mit  einer  Neubaulänge  von  km  am 
17.  August  löüU  dem  Verkehr  übergeben.  Bis  WOlkiamshauseu 
war  seitens  der  Magdeburg-Leipziger  Geseliscliatt  hierzu  ein  be- 
sonderes Gleis  gelegt;  die  Verzinsung  des  darauf  verwendeten 
Anlagecapitals  fiel  der  neueu  Gesellschaft  zu,  sowie  sie  auch  für 
die  HitbeuuUimg  des  Erfurter  Bahnhofes  selbstredend  Pacht  zu 
zahlen  hatte. 

Znr  BeMedigung  einer  Kehifordemng  des  Banconsortituns 
musste  die  Qesellschaft  1871  eine  5  procentige  Anleihe  you 
1200000  Mk.  aufnehmen.  Zur  Einlösung  dieser  Anleihe  ihres 
hohen  Zinsfnsses  wegen  und  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
nahm  die  Gesellschaft  weiterhin  mit  Privileg  von  1879  eine  4  Vs  pro- 
centige Anleihe  von  2  000  000  If k.  auf,  wovon  jedoch  292  100  Mk. 
unbegeben  geblieben  sind,  so  dass  sieh  nunmehr  das  Anlageeapital 
auf  9957  900  Mk.,  mithin  f&r  1  km  auf  146440  Mk.  stellte. 

Inzwischen  hatte  die  Gesellschaft  die  bei  ihrer  Station  Strauss- 
furt  einmündende  58  km  lange  Saal-Unstmtbahn  (Grossheringen- 
f^traussftirt)  von  deren  ErSlIhung  an  1874  in  Erwartung  des  ihr 
hieraus  zufallenden  Verkehrazuwachses  gegen  Erstattung  der  Selbst- 
kosten in  Betrieb  genommen.  Als  diese  hierauf  im  Zwangsvei*- 
fahren  zur  Versteigerung  gekommen  und  dabei  zunächst  von  der 
Norddeutschen  Bank  in  Hamburg  erstanden  wurden  war,  kaufte 
die  Nordhausen  -  Erfurter  Eisenbahngesellschaft  dieselbe  für 
2  500  000  Mk.  von  jener,  mit  Uebernahme  am  1.  Jann?ir  lsB2. 
Die  Totalausgabe  hieifiir  stellte  sich  auf  2  661  484  Alk.,  welche 
laut  Privileg  von  1881  duich  Aufnahme  einer  4procentigen  An- 
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leihe  von  3  000  000  Mk.  gedeckt  würde.  Die  Oeeammteigentluima- 
länge  des  Untennehmens  belief  sich  nnmiiehr  auf  121  km  und  das 
begebene  Oesammtanlagecapital  auf  12  957  900  Mk.,  die  kilo- 
metiische  Belastung  also  nnr  noch  anf  107  172  Wl,  —  Die  wegen 
der  Vei  gl  össenrog  des  Unternehmens  gefordeite  erste  MehrdoUmng 
der  Fonds  um  175  000  Mk.  trag  die  Norddeutsche  Bank. 

Der  geographischen  Lage  nach  hatte  die  Stammstrecke  auf 
den  Durchgangsverkehr  ans  dem  Hannoverschen  Uber  Northeim 
nach  Süden  rechnen  können,  doch  blieb  er  im  Allgemeinen  dieser 
Linie  vorenthalten.  Deshalb  konnten  in  den  ei-sten  Jahren,  in 
welchen  sich  auch  der  TiOkalverkehr  erst  bilden  musste  (n>it  Aus- 
nahme des  allerersten  Betriebsjahres)  aus  den  Einnahmen  der  Bahn 
keine  Dividenden  gezahlt  werden.  Erst  von  IbTU  ab  konnten, 
aber  auch  nnr  die  bt.-Pr.-Actien  ans  den  Ueberschüssen .  nun  aber 
auch  alljährlich,  Dividenden  erhalten.  Für  die  St.-Actien  hatten 
hiernach  die  Ziusgarauteu  während  der  ganzen  Dauer  der  Garantie 
bis  incl.  1^70  st-ets  mit  dem  vollen  Betraire  von  4%  eintrete» 
müssen,  nacli  dem  Erlöschen  derselben  aber  Lnncen  diese  Actien 
leer  ans.  Besonders  sreschMigt  wurde  die  Bulm  durch  die  1879 
erfolgte  Erüönung  der  Strecke  Sangerhausen-Erfurt  und  weiterhin 
beeinträchtigt  dui*ch  die  auf  den  westlich  von  ihr  gelegeneu 
preussischen  Staatsbahnen  im  eigenen  Interesse  gebotene  Tarif- 
poUtik.  Andererseits  erwuchs  ihr  dnrch  die  1884  dem  Betriebe 
fibergebene  preussische  Staatsbahnstreeke  E>fort>Bit6G]ienliansen  ein 
kleiner  Verkehrsaiwachs,  doch  blieb  sie  haaptsftcUich  anf  den  Ver- 
kehr ihres  eigenen  Gebiets  angewiesen,  and  wenn  dieser  ancb  in 
sich  so  weit  erstarkte,  dass  von  1879  ab  trotz  der  angeführten 
Goncorrenzen  in  mehreren  Jahren  den  St'Pr.-Actien  die  volle 
statntenmftssige  Dividende  ond  noch  Nachzahlung  anf  die  rück- 
st&ndigen  gegeben  werden  konnte,  so  ist  er,  da  wesentlich  von 
den  Com'anctQren  derZnckerindostrie  abhängig,  bedeutenden  Schwan* 
knngen  nnterworfen  gewesen. 

Bis  ult.  1882  waren  38V,  "/o  =  1  717  500  Mk.  an  DiWdenden 
der  St.-Pi\-Actien  rückständig,  weshalb  die  Gesellschaft  zur  Con- 
solidirung  des  Unternehmens  bei  dem  Entgegenkommen  der  Besitzer 
beider  Actiensorten  eine  Refundii'ung  in  folgender  Weise  beschloss: 
Von  je  6  St.-Actien  sollte  der  Gesellschaft  durch  V'ennittelung  des 
Bankhauses  Jakob  Landau  in  Berlin  eine  solche  zurück  gegeben 
werden  und  aus  deren  Er\ös  die  auf  jede  St.-Pr.-Actie  rückstän- 
dijc^en  114  Mk.  durch  einmalige  Zahlnnir  von  IT)  Mk.  eingelöst 
werden.  Die  übrigen  je  ')  St.-Actieu  wurden  hierbei  der  Ab^teni- 
l>elung  unterzogen  i  die  so  abgestempelten  Actien  soUteu  gegenüber 
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den  nicht  abgestempelten  $t.-Actien  eher  in  den  Gennss  einer  Di- 
vidende treten.  Dies  Abkommen  war  nicht  obligat^)risch,  indej^s 
sind  über  die  Hälfte  der  rückständigen  Dividendenscheine  der  8t.- 
Pr.-Actien  auf  diese  Weise  eingelöst  worden,  worauf  die  weitere 
Fortsetzung  des  Verfahi'ens  durch  die  Verstaatlichung  des  Unter- 
nehmens überholt  wurde.  Die  aus  den  Jahren  1883  und  1884  er- 
möglichten Nachzahlungen  wurden  hiernach  theils  auf  die  noch 
nicht  eiiiß-clöstcn  DividendenscliHinf-  der  St.-Pr. -Actien  geleistet^ 
theils  miti-r  die  ab<ri'steuii)elten  JSl.-Acüen  vertheilt. 

Tn  den  einzelnen  Jahren  hatten  sich  die  Divideudeu  iucl.  der 
Nachzahlung  wie  folgt  gestellt: 

pro  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1R7H  1877  1878  1879 
St.-Actien  44444444  4  4 'V„ 
«t.-Fr. -Actien  1      0       0      0       0      ()     1'/,,    27i.^  3^5   5  7« 

pro  1880  iHSi  1882  1883  1884  l.Sb.">  iSBti  j  Bri  den St.-Aetien 
...    ...  -v       ,v  rv       /V         (1/  i  bis  IHTH  auf  Grund 

.St.-Art.ieu      0       0       0       0       0      0      0  "/„  \  jg,  zinsgarantie. 

«t.-l'r.-Actien  5      5      4      «     ö'/^  47,  3V«7o. 

Im  DarchsGlinitt  erhielten  die  St. -Actien  2,»:.  7o  und  die  St.- 
Fir.-Aotien  a^te'Vo. 

Im  Jahre  1886  machte  der  preussische  Staat  der  Gesellschaft 
die  Offerte,  die  Bahn  k&nfUch  zu  erwerben,  and  bot  hierbei  ohne 
vorherige  Bentenzahlung  f  ür  Je  7  St.-Actien  ä  300  Uk.  (=  2100  Mk.) 
750  Mk.  in  3V«  proceutigen  GonsoLs  imd  fUr  je  7  St.-Pr.-Actien 
4  300  Mk.  (=  2100  Mk.)  2230  Mk.  in  3  Vs  prooentigen  CoDSole, 
was  einer  Rente  von  iVi*/'»  ^  die  St.-Actien  und  von  dV«**/«  fiir 
die  St.-Pr.*Actien  entspricht.  Trotz  der  Einspradie  der  betreffenden 
AcCionäre  wurde  hierbei  kein  Unterschied  zwischen  den  abgestem- 
pelten lind  nicht  abgestempelten  St.-Actien  gemacht,  so  dass  den 
beregten  Actionären  hierdurch  allerdings  ein  namhafter  Verlast 
erwuchs.  Zuniü  li.^t  wurde  die  Offerte  von  der  Gesellschaft  abge- 
lehnt, nachträglich  aber  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Aussichten 
auf  die  nächsten  Jahre  sich  nicht  günstig  stellten  und  eine  weitere 
i3e8chränkung  durch  die  Tarifpolitik  wohl  möglich  war,  angenom- 
men, worauf  die  Bahn  laut  (»esetz  vom  28.  Mäi-z  1887  am  1.  Mai 
mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahi'es  sofort  in  das  volle 
hiigenthum  des  Staates  iiber^ring,  bei  gleichzeitisrer  nebernahme 
der  Anleihen  als  Selbstschuldiier  und  .Xtifirtsiini:  der  (jlesellschaft. 

Die  Hahn  wurde  der  küuigUcheu  Eiseubahudirection  in  Frank- 
fm*t  a.  M.  einverleibt 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  den  Staat,  wie  folgt: 
für  3  750  ODO  Mk.  St.  Actien  1  339  286  Mk.  in  3'  .procent.  Consols  u. 
lüi-  4  500  000  Mk.  t>t.-Pr.-Actien  4  82 1  428  Mk.  in  3 „  , 
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Wozu  noch  die  Aiileihcu  mit  lusprüiiglicli  4  707  900  Mk.  kau»»  u. 
Die  dem  Staat  zufallenden  Fonds  beliefen  sich  auf  003  09H  Mk. 
Dieselben  sollten  abzüglich  der  Abfindung  der  nicht  in  den  Staat*»- 
dienst  übertretenden  Directiousmitglieder  zui*  Abfindung  der  ehe- 
maligen Zinsgaranten  benutzt  werden,  worauf  diese  unter  der  Be* 
diiiguug  eingingen,  dass  ihnen  mindestens  15  7o  ^o^*  geleisteten 
Zuschösse  hierdurch  vergütet  werden  konnten. 

Nachdom  beide  Anleüim,  die  1.  Emission  wm  1879  und 
die  JL  Emission  van  1881,  seitens  des  preussischen  Siaais  pro 
L  Janmr  resp,  1,  JuU  1888  zur  haaren  Eifiläsung  gekündigt  sind, 
giebt  es  Nordhansen-Erftarter  Eisenbahnpaplere  nicht  mehr  im 
Terfcehr. 


Nürnberg-Baniberg-Hofer  Eiseiibaliii. 

(Ludwigs-Südnordbahn.) 
Die  gewerbliclio  l'edeutung  der  Stadt  Niiniberfi:  und  die 
HKM-knntili'^rhe  Leipzigs  hatten  diese  boidon  Städtf  zum  Ausgangs- 
punkt der  l)t'ide!i  ersten  Eisenbahnen  1  »fiiiscMands  gemaclit.  Kh\s 
der  nächsten  Frojecte  schon  galt  aber  der  Verbindung  Beider 
untereiiiatMler.  Bei  der  bcdentcndeii  T^änge  dieser  Linie,  und  da 
sit;  zum  'riu'il  auf  das  K(»ni^,Tei(li  Sachsen,  zum  anderen  auf  das 
Königreich  Bayern  eilt licl,  wurde  e.-s  von  Anfang  an  mit  Begrenzung 
nach  der  ])olitischeH  Lage  in  zwei  Tlu'ili»rojecte  zerlegt.  Zur  Aus- 
führung des  bayerischen  Theils  bildete  sich  bereits  183()  eine 
Actiengesellschaft.  Dieselbe  erhielt  im  Mai  I8i}6  die  Concession 
zum  Bau  der  Linie  Miniberg-ISaniberg-Culmbach-Hof-sächsische 
(irenze  und  im  Dezember  genannten  Jahres  auch  die  Bestätigung 
ihrer  Statuten.  Das  AnlagecapiUd  für  diese  circa  150  km  lauge 
Linie  war  auf  8000  000  Gulden  berechnet.  Von  NOrnbeig  bis 
Bamberg  ergaben  die  Vorarbeiten  nur  unbedeutende  Terrainschwie- 
rigkeiten,  auf  der  Strecke  Bamberg-Hof  aber  um  so  grOssero.  Dies 
vei'anlasste  die  Gesellschaft^  der  Begierung  su  erlülli'en,  dass  sie 
ans  finanziellen  Rflcksichten  die  Sti-ecke  Bamberg-Hof  nicht  bauen 
kdnne,  daffir  aber  die  Linie  BarabergOoburg  einsetzen  wolle.  Die 
Begierung  ging  indess  von  der  Forderung  auf  den  Bau  der  erst- 
genannten Strecke  nicht  ab^  und  da  die  Gesellsdiaft  innerhalb  des 
ihr  gestellten  Teimius  eine  bestimmte  Erklärung  über  Beginn  und 
Vollendung  der  Bahn  nicht  abgabt  wurde  die  Concession  im  No- 
vember 1H40  Ihr  erloschen  und  die  Gesellschaft  fQr  aufgelöst  er- 
kläit.  Die  hier  in  Hede  stehende  Linie  Nfimberg-Hof-sächsiscbe 
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GreniBe  bildete  hierauf  das  erste  StaatelraJuittuteriiehnien  ia  Bayeru 
and  gelangte  in  den  Jahren  1844/48  zur  Eröffnung.  Die  sächsische 
Anschlossstreeke  nach  Leipzig  wnrde  1842/51  dem  Verkehr  fibei^ 
gehen.  Bis  zur  Auflösung  der  GeseUschaft  war  Überhaupt  erst 
l7o  ^  gezeichneten  Actiencapitals  ausgeschrieben  worden,  die 
Kiuzalilnngen  aber  nur  nngeflthr  auf  die  Hälfte  erfolgt  and  dem- 
nach Actien  ttberhanpt  noch  nicht  ausgefertigt.  Die  geleisteten 
Einzahlungen  wurden  znrttek  eistettet. 

Hiernach  hat  es  Nürnberg -Hof er  £iseiibahnpapiere  nie 
gegeben. 


Oberlansitzer  Eisenbahn. 

()i)^^leich  schon  1847  dem  Verkelir  zwisclien  Breslau  luid 
Mag(iel)ur<?  zwei  iiiuinterbrochene  Schienenwege  gescluiUeii  waren,  der 
eine  über  Berlin,  der  andere  über  Di*esden- Leipzig,  so  hatte  doch 
keiner  derselben  den  genannten  Verkehr  zum  eigentlichen  Zweck, 
vielmehr  setzte  sich  jeder  aus  mehreren  selbstständigen  Linien  zu- 
sainuieii  und  vermittelte  jenen  niii-  auf  bedeutenden  Umwegen.  Trotz- 
dem sich  nun  das  deutsche  Eisenbahnnetz  zu  immer  engeren  Maschen 
zusammenzog,  tauchte  doch  immer  noch  kein  Project  auf,  das  eine 
Abkärznng  für  die  besagte  Route  gebracht  hätte,  denn  wenn  auch  in 
späteren  Jahren  die  1873  ei-Olfhete  Linie  Soniit-Halle  zur  Ver- 
mittelung  des  Breslau-Magdeburger  Veiicelirs  benutzt  wurde,  so  ent- 
sprang dies  doch  nur  einseitiger  Interessenpolitik,  denn  dieser  neue 
Weg  war,  wenn  auch  kfiizer  als  der  Uber  Berlin,  so  doch  länger 
als  der  Über  Dresden-Leipzig. 

Krst  1870  wnrde  ein  der  directen  Verbindung  zwischen  Breslau 
und  Magdeburg  dienendes  Project  in  der  Linie  Kohlfhrt-Falkenberg 
angestellt  und  diese  unterm  11.  Oktober  1871  der  neuen  Ober- 
lansitzer EizenbahngeseUschaft,  die  ihren  Sitz  in  Ruhland  nahm, 
concessionirt,  nachdem  der  Bau  derselben  seitens  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  abgelehnt  worden  wai\ 

Das  Anlagecapital  war  auf  7  200  000  Mk.  in  8t. -Actien 
ji  3O0  Mk.  bei  4%  Bauzinsen  und  10  800  000  Mk.  in  St.-PivActien 
Ä  ßOO  Mk.  bei  57«  Bauzinsen  festgesetzt  und  in  dieser  Höhe 
emittirt  worden.  Von  dem  Reinüberschnss  sollten  Letistere  eine 
Dividende  bis  r»'7i„  jedoch  ohne  Recht  auf  Nachzahlung,  und  dann 
die  I5t.-Actien  ebenfalls  bis  5  7o  J Dividende  erhalten,  der  weitere 
Ueberschuss  aber  unter  beide  Actieusorteu  pro  i&ta  der  Beträge 
getheüt  werden. 
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Der  Baa  begann  1873;  die  ErUfihung  der  147,«  km  langen 
Bahn  erfolgte  sm  1.  Juni  1874.  Ansaerdem  baate  die  GesellMhait 
mit  Concession  von  1875  von  ihrer  Station  Rnhlaud  eine  Zweig* 

bahn  nach  dem  berühmten  Eisenwerk  Lanchhamnier,  die  7,«  km 
lang  noch  in  demselben  Jahi*e  dem  Betriebe  übergeben  wurde. 
Hierzu  kamen  noch  Verbindungsgleise  an  die  darchschnittenen 
Bahnen  mit  4  km  Länge. 

Zur  Vollendung  der  Bahn  sowie  zur  Dotiining  der  vor- 
geschnebenen  Fonds  war  der  Gesellscliaft  IsTfj  eine  Anleihe  im 
Betrage  von  1  800  000  Mk.  in  1'  pnjcentigen  Pr.-Obligatinnen 
piivilegirt,  der  ungünstigen  Verhältnisse  wegen  aber  nidit,  auf  den 
Markt  gebracht  worden,  und  es  mussten  deshalb  je  nach  Bedail 
Darlehen  aul'genommen  werden. 

Schon  Avälirentl  des  Baues  hatWn  sich  stnvolil  die  Üeiliu- 
Anhaltische  als  auch  die  Leipzig -Di*esdener  EiseubaliugeselKschaft 
um  die  Uebemahme  des  Betriebes  auf  der  (Iberlansity.er  Balm 
beworben,  Erstere  in  dem  Bestreben,  in  Ansclihiss  an  ihre  Liuie 
Zerbs t- Wittenberg -Falkenberg-  eine  möglichst  lange  Strecke  tler 
neuen  Linie  Breslau -Magdebui'g  in  Verwaltung  zu  haben,  und 
Letztere,  um  sich  wenigstens  den  Schlesisch-Leipziger  Verkehr  er- 
halten zu  können.  Um  dieses  allerdings  hohen  Preises  willen  hatte 
die  Leipzig-DreBdener  EiBenbahngesellschaft  einen  grossen  TheÜ 
der  Oberlanmtzer  Aktien  nnd  zwar  fllr  7  200000  Hk.  ftbemommen 
und  bewirkte  im  Besitz  dieser  die  Annahme  ihrer  Offerte,  nach 
welcher  sie  die  neue  Bahn  in  Betrieb  nehmen  nnd  dafür  47  Vo  der 
Bmttodnnahroe  zahlen  sollte. 

Das  preuBsische  Hinisterinm  verweigerte  aber  diesem  Vertrage 
die  Genehmigung  und  unterstützte  dagegen  die  fast  ebenso 
gttnatige  CNFerte  Berlin-Anhalts,  deren  Annahme  indes«  die  Leipzig* 
Dresdener  Gesellschaft  kraft  ihres  Adaenbesitoes  verhinderte.  So 
flbemahm  denn  die  neue  Gesellschaft  den  Betrieb  ihrer  Bahn  selbst» 
forionirte  sich  aber  bezüglich  der  Direction  ndt  der  Cottbus- 
Qrossenhainer  JBisenbahngesellschaft.  Der  Verkehr  entspradi  jedoch 
nicht  den  Erwartungen,  unter  denen  die  Bahn  ins  Leben  geinifen 
war.  Zunächst  war  die  Anschlussstrecke  Falkenberg -Wittenberg- 
Magdeburg  noch  nicht  fertig  gestellt,  aber  auch  nachdem  dieselbe 
1875  eröffnet  worden,  blieben  die  Ergebnisse  dennoch  ungünstige,  denn 
die  directen  Transporte  wurden  dieser  Tiinie  vorentlialten,  obgleich 
der  Weg  von  Bi'eslau  nacii  Magdeburg  üV)er  dieselbe  nur  423,7  km 
beträgt,  gegen  472,2  km  über  Dresden.  49 '5  km  über  8orau- Halle 
und  500  km  über  Berlin;  der  Lokalveikelir  aber  war  zu  nnbcdeutend, 
um  die  Bahn  genügend  zu  aiimeutiren,  da  dieselbe  durch  aime  Land- 
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schatte»  führt  und  mir  Ortschaften  geringer  Bedeutung  berührt; 
bloss  die  Station  Lauchhammer  ist  iudustiiell  wichtig.  —  Dift  Ein- 
nahmen reichten  gerade  zur  Deckung  der  Betriebmuisgaben  und 
Vensjnsiing  der  schwebenden  Schulden  auSt  nicht  aber  einmal  mehr 
zur  Dotirung  der  Fonds,  so  dass  die  Stamm-  and  St.-Flr.-Actien 
stets  leer  ausgingen. 

Unter  diesen  Verh&ltnissen  nahm  man  gern  die  emente  Offerte 
von  der  Berlin-Anhalter  Eisenbahngesellschaft  aof  Betriebsilbei^ 
lassnng  der  Hauptstrecke  an.  Nach  dem  beziSglichen  Vertrage,  der 
1878  allseitig  Genehmigung  fand,  Übernahm  Berlin-Anhalt  auf  eigene 
Bechnong  und  Qefohr  ffir  60  Jahre,  und  dann  weiter  gegen  zwei- 
jährige EQndignng  den  Betrieb.  Es  hatte  die  statntenmässigen 
Fonds  zu  dotiren,  die  bereite  privilegirte  and  nach  EIrfordem  zu 
begebende  Anleihe,  suwie  die  etwaigen  späteren  zu  verzinsen  und 
zu  amortisiren  und  sollte  hiergegen  von  der  jährlichen  Brutto- 
eiiinaliiiie  die  ersten  1000000  Mk.  als  die  eifahrungsgemässeu 
li«ti  i«bsko8t6n  ganz,  von  der  zweiten  Million  00  ^\  „.  von  der  dritten 
Million  80  ^Vo  »md  von  der  etwaigen  höheren  Bruttoeinnahme  '.)0*Vy 
erhalte!!,  rnbekümraert  um  diese  Erträge  jedoch  sollte  die  Obt-r- 
lausitzei  (nsellschaft  in  den  ersten  fünf  Jahren,  das  ist  von  1878 
bis  incl.  Iönl',  zur  Decknnrr  (\ev  eigenen  Verwaltunjrsunkost^n 
inindestens  2()Ü()()  Mk.  jiro  aniK»  und  von  ab  j;ihrli<  li  niiiulesteus 
lüuono  >Ik..  Ii<«rh$iens  aber  so  viel  erhalten,  als  zur  \  ertheUung 
einer  ^Jproccnligeu  ^H^^(^'U(b■  au  die  8t,-Artieu  erbirderlich  sei. 
lierliu- Anhalt  wiude  zu  dieser  für  die  OberJau^itzer  Hahn  änsser>l 
günstigen  Ulierte  veranlasst,  weil  seine  Streeke  Falkeuberg- 
W  itteuberg  nur  mit  Rücksicht  auf  den  Dur»  hj^au<;s verkehr  gebaut 
war  und  es  hoffen  durfte,  duich  den  B.  t  i  ieb  iu  seiner  Hand  die 
(Tcsamint-strecke  zu  heben.  Auf  «iruud  dieses  Vertrages  ginp;  die 
Hauptlinie  Ku]ilfurt-h'alkeid)er<:  am  1.  Juli  1878  mit  llecliuuui^  v<»m 
1.  Januar  desselben  Jahrei»  ia  den  Betrieb  der  Berlin -Auhaltischen 
Eisenbahngesellschaft  über.  Da  die  Bruttoeinualuue  stets  unter 
1000000  Mk,  blieb,  erhielt  die  Oberlausitzcr  Gesellschaft  bis  iucl. 
1881  nor  die  festgesetzten  20000  Mk.  pro  anno.  Aber  schon  am 
1.  Mai  1882  ging  die  Bahn  in  Folge  der  Verstaatlichung  der 
Berlin-Anhalter  Bahn  in  den  Betrieb  des  Staates  über,  der  voll  iu 
den  Vertrag  eintrat.  ZanAchst  wurde  sie  zusammen  mit  Beriin- 
Anhalt  einer  besonderen  k^iuiglichen  Direction,  später  aber,  ebenso 
wie  Berlin-Anhalt,  der  in  Erfurt  unterstellt.  Der  Verkehr  hob  dch 
alhnfthlieh,  so  dass  wenigstens  die  St.-Pr.-Actien  ab  1884  eine  kleine 
Dividende  erhalten  konnten,  und  zwar  pro  1884:  3  %,  1885:  37»  7o 
und  1886:  SVZ/oi  während  die  St.-Actien  immer  leer  ausgingen. 
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Die  Zweigbahu  Bublaiid-Laachhaminer  war  ebenfalls  1H78 
vütt  der  Cottbus -Grossenhainer  Oesellscbaft  iu  Betrieb  genommeu 
worden.  Dieselbe  batte  vertragsmässig  von  der  Jahresbmtto- 
einnahine  ttber  24000  Hk.  40  V»  <ui  die  Oberlanaitzer  Gesellschaft 
abzufahren.  In  Folge  der  Verstaatlicbung  von  Cottbas^S^rosaenhain 
ging  auch  die  Zweigbahn  am  1.  Hai  1882  unter  weiterer  Gültigkeit 
des  Vertrages  in  den  Betrieb  des  Staates  ttber  und  wurde  mit 
dieser  der  Direction  Bertin  unterstellt.  Mnr  im  Jahre  1884  Über- 
stieg die  Jahresbruttoeinualime  den  Betraf:^  von  34000  Mk.,  wobei 
der  OberlansitMr  Gesellschaft  347  Mk.  jmflelen. 

Die  Berlin-Anhaltische  Eisenbahngesellschalt  hatte  auf  Grand 
ihres  Vertrages  im  Jahre  1878  mit  Begebung  der  1875  privüegtrten 
Anleihe  begouneu  und  nach  und  nach  waren  1467000  Mk.  4Vspro- 
centige  Pr.- Obligationen  »ur  Ansgare  celaiigt.  Hiervon  befanden 
sich  bei  reberp:ang  der  Bahn  in  den  Betrieb  des  Staats,  wobei 
dieser  für  die  Bedienung  der  Anleihe  verhaftet  blieb,  1  427  700  Mk. 
in  Umlauf.  Der  Zinsfuss  wurde  per  1.  Juli  1886  auf  47o  herab- 
gesetzt. 

In  demselben  Jahre  machte  der  Staat  der  Gesellsdiaft  uner- 
wartet Offerte  auf  käuflichen  Erwerb  des  Unternehmens  und  bot 
für  je  7  St.-Ariieu  ä  300  Mk.  (=  2100  Mk.)  300  Mk.  in 
3'/yl»rocentigen  Consols,  was  einer  Ilente  von  Vs'Vo  gleichkommt, 
und  mr  je  7  St.-Pr.-Actien  k  600  Mk.  (=  4200  Mk.)  4000  Mk. 
in  , procentigen  Consols,  einer  Rente  von  SVa'Vo  <'nts|»r«rhi'!id. 
Nach  Aiuialiiiie  dieser  Offert»*  durch  die  (Teneralvei-saniiiilmii!:  ^^-iiij; 
das  ganze  I  ntpr  iu  Innen,  Haupt-  und  Znvitrbabn,  mit  Schlussrechnung 
per  nlt.  18st.  iaiit.  Gesetz  vom  2H.  Marz  issT  am  1.  Mai  desselben 
Jabren  bei  ffbdclizeitiger  Antlösung  der  (if^  ll-i  l  aft  s<»fort  in  das 
vidlt.'  Kitreiuhuiii  des  Staates  über.  Der  Kaulincis  hatte  bich  naoli 
Dbigeiii  tiir  denselben  wie  folgt  gestellt: 

für  7L>'W)0(j()  Mk.  St.-Actien  1028.371  Mk.  in  3';.^procöUt.Cou»ülu 
fiü- 10  bOO  üüO  Mk.  öt.-1'r.-Actieu  10  285  7 14  Mk.  in  3  V,     »  „ 

Summa  11314285  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  1 167  439  Mk.  zu. 

Die  gleichzeitiff  ak  Sdbs^chuldner  iÜbernuMMvur  AnltUtt 
kihiäitfUt  er  per  1.  Juli  18S8  mr  ^ückzahhmg,  ko  datiK  »teitdem 
Oberlausitser  filseiibahuiNipieiD  iilebt  mehr  Im  Yerkehr  »Ind. 


s. 
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Obersehlesische  Eisenbahn. 

Der  Wichtigkeit  Oberschlesieiis  bezüglich  de.s  Heichtlinms  an 
Erzeugnissen  des  Bergbauei»  mal  lliitteuwesens  entsprechend,  war  es 
eins  der  ersten  Projecte,  diesem  Ijaiidestheil  eine  Eiseiilmhii  zu 
scbaffen,  und  bereite  1836  bildete  sich  zu  Breslau  eine  Actien- 
gesellflchaft  unter  obigem  Namen  behufs  Erbauung  einer  aolchen  von 
Breslau  nach  Obersebteaieii  and  weiter  aom  Ansctaloas  an  die  gleich- 
zeitig in  der  Linie  Wien-Oderberg-Bochnia  (in  Gaüzien)  projectirte 
ueterreiehifloiie  „Kaiser- Ferdinands -NcHrdbalm".  Die  AnsflUuiiug 
des  PiH)jecte0  verzögerte  sich  aber  noch  viele  Jahre.  Einerseits 
erforderten  die  allgemeinen  und  technischen  Vomntersuchnngen 
geraame  Zeit  nad  andererseits  Iconnte  der  Ansehloss  an  das  Osteiv 
reichische  Bahnneta  noch  nicht  bestimmt  werden,  da  das  dortige 
grossartige  Project  Wien-Bochnia  natorgemflss  noch  nm&ngreichere 
und  xeitranbendere  Vorarbeiten  erfoi'derte.  Deshalb  beschrinkte 
sich  das  Unternehmen  der  preossiBchen  Gesellschalt  aunftchst  nm- 
auf  die  AnDangssü^cke  Breslan^Oppeln,  bei  deren  Wahl  kein  Zweifei 
obwalten  könnt«.  Unterm  24.  WAv/.  1841  erhielt  die  Gesellschaft 
die  AUeriiOchstie  Coiiression  für  diese  Linie  vorbehaltlich  weiterer 
Bestimmung  ttbw  die  Richtung  der  Bahnstrecke  von  Oppeln  bis 
zur  Landesgrenze.  Die  Bestätigung  der  Statuten  eifolgte  untern» 
2.  Anofiist  1811  und  liieimit  die  Festsetzung  des  Anlagecapitals 
auf  4  410  000  Mk.  in  St. -Actien.  In  Folsre  raelu*erer  Ausfälle 
wurden  aber  nur  4  2mi>  100  Mk.  aufgebracht;  ziu*  Deckunt,'  jener 
Austalle  und  des  eiitstandfMion  Mehrbedarfs  niiissten  ls4.";  4pro- 
centige  amoHisirbare  iY.-Actien  (»lein  \\  eseii  nacli  Pr.-Übligationeu) 
im  Betrage  von  llionoo  Mk.  aiisfregelieii  werden.  Mit  diesem 
Anlagecapital  von  ."•4t)Uüuu  Mk  wurde  die  ijinie  Hresiau-Oppeln 
{\m  Eröffnung  der  ersten  Theihirttrke  Breslan-Öhlaii  am  22.  Mai 
1842)  im  Bau  vollendet  und  am  2*i.  Mai  Isl.'ideni  Verkehr  überleben. 

Inzwischen  >varen  ilie  iJcUilproit'cre  <U;r  k'aiser-Ferdinaiids- 
Nordba|in  so  weit  grediehen.  dRss  mau  mit  HestiiumUieii  au  deren 
baldigen  Weiterbau  von  l^eipnik  über  i )derl)er^^  bisOswiecim  glauben 
dürft«  und  andererseits  neuerdings  auch  die  russische  ^Wai'schau- 
Wiener  Eisenbahn"  in  der  Linie  von  Warschau  bis  zur  russisch- 
österreichischen  Grenze  bei  Granica  gesichert.  Somit  war  auch 
für  die  Oberschleaische  Eisenbahngesellschafit  der  Zeitpunkt  ge- 
kommen, sich  Aber  die  Aoadehnung  ihres  Unternehmens  schlüssig 
za  machen.  Es  kam  hierbei  der  Verkehr  nach  Wien  and  nach 
Warsdian,  sowie  die  Erschliessung  des  oberscfalesischeu  Kohlen- 
nnd  Hfittenreviers  in  Frage.   Dem  Verkehr  nach  Wien  lifttte  am 
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besten  die  Fortführang  der  Bahn  von  Oppeln  dem  IauI  der  Oder 
folgend  bis  Oderberg  entspitxshen;  hierdurch  wäre  aber  der  Aiuchlass 
nach  WarBchau  nur  mit  bedeutendem  Umwege  möglich  gewesen 
und  die  Erschliessnng  des  oberschlenschen  ludaslriereTiers,  dessen 
Interessen  die  erste  Veranlassung  zn  der  Begrttndang  des  Untere 
nehmens  Überhaupt  gegeben  hatten,  gänzUch  bei  Seite  gelassen 
worden.  Man  entschied  sieh  deshalb  für  den  Ban  durch  das  ober- 
schlesische  Hattenrevier  bis  Ifyslowitz  und  weiter  bis  zur  Oster- 
reichischen Grenze  hinter  Nenberun  gegen  Oswiedm  mit  Anschlüssen 
an  die  Warschan-Wiener  und  an  die  Eaiser-Ferdinands-Nordbahn. 
Unterm  11.  August  1843  erfolgte  die  Concession  zu  dieser  Linie 
mit  besonderer  Bezeichnung  der  Punkte  Cosel  und  Gleiwitz  f&r 
dieselbe.  Hierzu  wurden  wiederum  St. -Actien  im  Betrage  von 
7  200000  Mk.  emittirt.  Von  diesen  übei-nahm  der  preuBsische 
Staat  den  siebenten  Tlieil  mit  l  029  000  Mk.  sowie  eine  3'/.,pro- 
centige  Ziusgarantie  für  die  im  Privatbesitz  befindlichen  Actieu 
dieser  Emission  und  die  Amortisation  dei-selben.  Während  diese 
Strecke  bereits  in  Angriff  genommen  war,  gestalteten  sich  die 
Verhältnisse  bei  der  Kaiser-Ferdinands-Noixlbahn  derartig,  dass  sie 
sich  vovei-st  nur  y.mu  Bau  bis  Oderberg:  entschliesseii  konnte,  den- 
jeni^L'ii  von  Uderberg:-Uswiecim-l^chiüa  aber  m>d\  weiter  liiiiaiis- 
scliol).  Vm  sich  den  Vei-kt^lir  naeh  Wien  zu  <rewinncii.  hätte  nint 
die  Obersdilcsisclie  Eisenhalino^csellhchaft  wieder  eine  neue  Linie 
v<ni  (!osel  nach  Oderberg  bauen  müssen,  iudess  verzichtete  sie 
liieraut  aus  finanziellen  Hiick>;ichteu  und  überliess  dies  einer  neuen, 
der  ,,\Vilheliu.sbahng:ese] ischalt". 

TJm  die  Myslowitzer  Linie,  für  welche  jetzt  nach  den  bis- 
hei  igen  l'rojecten  luu-  nocli  der  eigene  und  der  Warscliauer  Verkehr 
geblieben  wäre,  nutzbiirer  zn  madien,  lenkte  man  das  Augenmerk 
darauf,  von  hier  ans  die  wichtige  Handelsstadt  Krakau,  wekshe  so 
wie  so  bereits  mit  ^«slan  in  geschäftlichen  Beziehungen  stand, 
mit  in  das  Scbienennetz  zn  ziehen.  Auf  diese  Weise  wurde  aus 
dem  Schooss  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  hetyuis  die 
„Krakau-Oberschlesische  Eisenbahn**  von  Krakau  einerseits  bis  an 
die  iirenssische  Grenze  bei  Myslowitz  und  andererseits  bis  an  die 
russische  Grenze  bei  Granica  (zum  Ansdhluss  an  die  Warschau^ 
Wiener  Bahn)  jedoch  als  ein  besonderes  AcUenunternehmen  ins 
lieben  gerufen.  Fttr  die  Obersohlesische  Eisenbahngesellschaft  be- 
dingte dieser  Ansciüuss  nor  den  Bau  einer  Strecke  von  1,t  km 
von  Myslowitz  bis  zur  österreichischen  Grenze  bei  Slupna,  wozu  sie 
am  21.  Februar  1840  die  (Concession  erhielt.  Gleiclizeitig  wurde 
sie  von  dem  Bau  der  Sti-ecke  Alyslowitz-Neuberun-Grenze  gegen 
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Oswiecim  bi.s  auf  Weiteres  entbunden.  Bis  Myslowitz  {gelangte  die 
Bahn  am  30.  Oktober  184()  und  die  Grenzstrecke  am  81.  Oktober 
1847  zur  Enirt'iuiiig.  Dais  coiicessionirte  Anlag-eiapit^il  hatte  sielt 
indess  als  uiiziueichend  erwiesen,  so  daiss  hin  1848  noch  JSt.-Actien 
im  Betrage  von  7  420  200  Mk.  und  3  procentige  amortisirbare 
Pr.-Actien  (Pr.-Obligationen)  im  Beti-age  von  3  829  800  Mk.  aus- 
gegeben werden  mnssten.  Die  ganze  108  knr  koige  Bahn  Sreslan- 
<  )plieln-CofleMfyslowitz -Grenze  gegen  Krakan  war  demnach  mit 
einem  Anlagecapital  von  28860000  Mk.,  und  pro  1  km  mit 
120  S70  Mk.  belastet 

Zdi'  Unterscheidang  voneinander  erliieiten  die  1843  aus^ 
gegebenen  7  200  000  Mk.  3t.*Actien,  bei  welchen  der  Staat  dnrch 
Uebemabme  des  siebenten  Tlieils  sovrie  mit  Zinsgarantie  und  Amor* 
tisationsverpflichtung  engagirt  war,  die  Bezeichnung  Lit.  B^  die 
anderen  St-Actien  aber  im  Oesammtbetrage  von  11 709  800  Mk. 
die  Bezeiehnnng  Lit  A  sowie  die  4proceatigen  Pr.-Actien  von 
1843  die  Bezeichnung  Lit.  A  und  die  spfttei'en  3V.procentigen  die 
Bezeichnung  Lit.  B.  Die  8t.-Actieu  A  und  B  erhielten  bis  znm 
Schluss  des  £rOffamigsjahres  der  u:an-/en  Bahn  4%  Bauzinsen  und 
participirtrii  nji  da  ab  unbeschadet  der  Zinsgarantie  der  Actien  B 
mit  gleichen  liechten  an  der  Dividende.  Die  Pr.-Actien  A  und  B 
erhielten  nur  ihre  statu tenmässigen  Zinsen  und  waren  überhaupt 
ilii*em  Wesen  nach  Pr,-f  )bliprationen.  Als  Gegenleistung  für  die 
übernommene  Züistraraiitie.  welche  übrigens  nie  erforderlich  ge- 
worden ist,  erhielt  der  Staat  von  dem  Ue^ers<}iuHs  über  5"/^ 
sämmtlicher  Actien  den  dritten  Theil  als  8u|u  i  lividende. 

Die  Amortisation  der  im  Privatbesitz  behiidlichen  St-Actien 
Lit.  B  erfolffte  nnter  Verwendung  eines  Theils  der  auf  die  8üuitai- 
actien  enttallendeii  plus  der  aul  die  bereits  amortisiiten  Actien  zu 
verrechnenden  Dividende. 

Die  näch.sien  .iahre,  mit  1851  beginnend,  waren  dem  Bau  von 
Zweig-  und  (Trubenbahiien  in  dem  Bergwerks-  und  Hnttenrevier 
gewidmet.  Dieselben  sind  nur  schuialspiuig  (mit  0,78.s  m  Spui  weite) 
hei*gestellt.  Kinschliesslich  der  zahlreichen  Abzweigungen  zu  den 
einzelnen  Gruben  and  Etablissements  eireichten  sie  eine  scldiessliclie 
Gesammtlänge  von  105,is  km.  Es  lassen  sich  hierbei  folgende 
besondere  Linien  erkennen:  Tamowitz-Beathen-LanFabfltte-Pauls- 
htttte,  Karf-Borsigwerk,  Earf-Morgenroth-Antonienhfltte,  Benthen- 
Morgenroth  nnd  Beuthen-Scharley.  Der  Fahrbetrieb  anf  diesen 
Schmalspm>bahnen  wurde  1860  pachtweise  an  einen  Frivatuntemehmei* 
Übertragen  und  hierbei  durtiigftngig  Pferdebetrieb,  spftter  aber  zum 
Theil  wieder  Jjooomotivbetrieb  eingefllhi*t 
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NacLUein  1853  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  seitens  der 
Ö8ten*eichi8chen  Regierting'der  Ausban  der  Strecke  Udei  berg-OswiecLm 
endgültig  anferlegt  worden  war,  beschloss  dw  OberschlesiMlie 
Eiseiibalingesellscluift  aoeh  ihrereelts,  die  bis  jetzt  «us  der  Concession 
noch  offen  gelassene  Anschlussstrecke  Myslowitz-Nenberon-Giienze 
gegen  Oswiecim  herznstellen;  die  Theilstrecke  bis  Nenbemn  wurde 
1859  und  die  Grenzstrecke  1868,  bei  einer  Gesammtlänge  von  22  km, 
dem  Veikehr  Qbergeben. 

Wenngleich  die  Oesellschaft  als  Erwerbsinstitat  fAr  ihre 
Actionäre  sich  mit  der  bisherigen  Ausdehnung  des  Unternehmens 
hätte  begnflgen  lassen  können,  nm  so  mehr  als  der  Verkehr  von 
Jahr  zu  Jahr  grössere  Dimensioneo  annahm  und  dementsprechend 
die  Rentabilität  auch  stieg,  so  trug  sie  doch  dem  Beruf  der  grossen 
Eisenbahngesellscliaften  insofern  Rechnung,  als  sie  bemüht  war, 
das  Absatzgebiet  des  von  ihr  beherrschten  Kohlen-  und  Industrie- 
reviers  durcli  B]rbauung  neuer  Schienenwege  noch  weiter  auszn- 
dehnet).  Zunächst  erbaute  sie  mit  Concession  von  die  Bahn 
von  Breslau  über  Lissa  nach  Posen  mit  Zweig  von  Lissa  nach 
(.jlogan.  Die  Erstere  gelangte  185(1  und  die  Zweigbahn  1857  zur 
Elrött'nung;  Beide  zusammen  haben  eine  Länge  von  20l,i  km. 

\iim  1  .lauuar  1857  ab  nbeniahm  der  Staat  auf  Antrag  der 
(-Jesellsihalt  und  für  deren  Rechnuug  Verwaltmiir  und  I^etrieb  dfs 
ganzen  Unt>eniehmens  und  setzte  hiei-zu  eine  besondere  königliche 
Direction  in  Brej^lan  ein. 

In  dieser  Zeit  und  im  (iebiet  der  Stammbahn  baute  die  (ie- 
.st'llschaft  mit  Krötinnner  in  1S5'J  die  Für  den  Verkehr  nadi  W  ar- 
schau  wirhti^e,  2  km  lange  Ansi-hlussstrecke  von  Schupi'iiiit/  I  is 
uii  die  i  U5i.si:5che  (Frenze  gegen  Sosuuwic-e  bei  firleichzeitigem  Wt  iiti- 
bau  russischerseits  bis  an  die  W'arsehan  -W  i.;ner  Hauptlinie  bt  i 
Zabkowice,  wodurch  der  Winkel  bei  tiianiiu  ab;;:esclinitten  wurde, 
femer  zur  Verbinduug  mit  «1er  Wilhelmsbahn  von  Kattowita  nach 
Idaweiche  und  von  da  luich  Emannelsegen,  12.8  km  lang  1858  er- 
ftiftiety  und  endlich  im  Interesse  des  engeren  Tamowitzer  Herg- 
werkreviers  mit  Eröffnung  in  1859  die  22  km  lange  Zweigbahn 
Morgenroth'Tarnowitz.  Die  IJnie  Kattowitgs-Emannelsegen  wuixle 
von  Eröffhnng  an  der  Wilhelmsbahn  in  Pacht  und  Betrieb  gegeben. 

Die  späteren  grossen  Neubauten  galten  wieder  ganz  neuen 
Verkelirsbeziehungen;  noch  ehe  dieselben  vollendet  wurden,  erfbhr 
das  Unternehmen  aber  noch  eine  beträchtliche  Erweiterung  durch 
die  Betriebsabemahme  resp.  den  käuflichen  Erwerb  der  sftmmtlicben 
in  dem  Verkehrsgebiet  der  Oberschlesischen  Ei»»Hnl}ahn  gelegeiiim 
kleineren  Bahnen.   Es  waj*en  dies: 
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a.  Die  Ncissc-l^i  ieger  Ki-rnbahu  in  der  ylcicliuaiuigvM  ]Amt'  43.«!  km 
laii^.  Diesellie  wurde  am  1.  Januar  1870  x-iteiis  der  Ohev- 
scllrsis*  liüu  Eisenbahuf,'esell.schaft  für  deren  Kechiuuig  unter  Uni- 
\m\6di  der  St.-Actien  im  Betra^-e  von  2(52  500  Mk.  in 
4'/^,  procentige  Nei!*8e-Brie^a'r  Pr.-Obligationtjii  der  Uberschlesi- 
schen  Eisenbalin  gleichen  Numiiialbetrages  zuzüglich  einer  Con- 
vertirungspräniie  von  15  Mk.  für  jede  Actie  a  :\0()  Mk.  in  \  er- 
waltuiig  und  Betrieb  genoninien  und  durch  Beendigung  des 
Actienumtauöches  und  Tilgiuig  der  ehemaligen  Neisse-Brieger 
Anleihe  1874  zu  yoUem  Eigenthiim  erworben. 

b.  Die  Wilheliusbahn  in  den  Linien  Cosel-Dderbn  ij:.  Uutibor-I.oöb- 
schütz.  Nendza -  Nicolai -Idaweiche  und  Frieiln'elisiriiibt'- Mittel 
La/.iak  niil  einer  Gesaiunitlänge  vun  17u,it  km.  Auch  diese  Jiuliu 
ging  am  1.  .lanuar  1870  in  Verwaltung  und  IVtrieb  der  Obei- 
schlesischen  Eisenbahn  lür  deren  IJeihmiiiy,  aber  erst  am 
1.  Jaiiiur  1880  nach  Kintausch  sainmtlicbei  Actien  und  Tilgung 
der  ehemaligen  Wilheliiisbahnanleihen  in  das  volle  Eigeniliuiu 
derselben  über.  Bereits  bei  Uebernabme  des  Betriebes  waren 
die  Stamm-  and  St. -Fr. -Actien  der  Wilhelmsbahn  im  Betrage 
von  16099  500  Mk.  in  5procentige  Wilhelmsbahn-Pr.-Obli- 
gationen  der  Oberschiesischen  Eäsenbahu  gleichen  Nominal- 
beti-ages  umgetauscht  und  auseerdem  auf  je  300  Kk.  eine  ein- 
malige baare  Zuzahlung  von  45  Mk.  geleistet  worden. 

c.  Die  Niederschlesische  Zweigbahn  in  der  l.inie  (ilogau-Saiiaii- 
Hansdoi-f  ndt  Zweig  Sagan-Sorau,  84, u  km  laug.  Diese  ßalu» 
ging  am  1.  .lanna!  1873  in  Verwaltung  und  Ifetrieb  der  Ober- 
.schlesischen  EiseiibahngeselLschaft  auf  deren  Kechuung  über. 
Dieselbe  zahlte  far  je  900  Mk.  Stamm-  und  St. -Pr.- Actien 
im  Qesammtbetrage  von  4500000  Mk.  1200  Mk.  in  S'/^pro- 
centigeu  Niedersclilesischen  Zweigbahn -PrioritAten  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  plus  54  Mk.  baai'er  Zusahlung.  Nach 
Umtausch  sämmtlicher  Actien  und  Tilgung  der  Anleihe  der 
alten  Gesellschaft  fiel  die  Bahn  1878  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn zu  vollem  Eigenthnm  zu. 

d.  Die  Stargard-Posener  Eiseiibuhn  in  der  gleichnamigen  Linie, 
172  km  lang.  Diese  Bahn  war  bereits  am  1.  Januar  1865  von 
der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellscbaffc  unter  Gewäkiuug 
einer  festen  Bente  von  4 %  ^  die  8t.-Actien  im  Betrage  von 
15  000000  Mk.  bei  Fortdauer  der  d'/fprocentigen  Staatsgarantie 
in  Verwaltung  und  Beüieb  genommen  worden,  ohne  jedoch  zu 
Kigenthum  envorben  zu  werden. 
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Gegenftber  den  vorherigen  Dorchschiiittsdividenden  von  3',,  "/o 
liei  Neisse-Brieg,  ^''/^Vo  der  Wilhelmst»ahD-St*Acüeu,  2  der 
StrActien  der  Niederschleeischeii  Zweigljalm  and  4  %  der  Stargai-d- 
Poaener  EiseDbalm  bat  die  Oberseidesische  EüsenbähngeseUacbaft 
diese  Bahnen  allerdings  flberwerthig  besahlti  indess  konnte  sie  sich 
die  nenerworbenen  Linien  in  ganz  anderem  Masse  nutzbar  machen, 
als  dies  den  kleinen  pecnuiär  nothleidenden  G^esellschafben  mOglidi 
gewesen  war,  nnd  ausserdem  wnrde  sie  dadnreb  mobilerer  sonst 
nothwendig  gewesener  Nenbanten  enthoben. 

Wenden  wir  uns  nun  wieder  der  eigenen  oben  bereits  ange- 
deuteten Bauthätigkeit  der  Gesellschaft  zu,  so  ist  zunächst  die 
VerlängeiTing  der  Breslau-Poseiier  Linie  nach  Nordosten  von  Posen 
über  Inowrazlaw  nach  Thorn  mit  Zweig  von  Inowrazlaw  nach 
ßromberg  zu  verzeichnen.  Dieselbe  wurde  1868  concessionirt  und 
187  km  lang  1872/73  eröifnet. 

Mit  der  nächsten  Neubaulinie  Breslau-Glatz-Mittelwalde-öater- 
reichische  Grenze  schuf  dio  Gesellschaft  eine  neue  Linie  nach  dem 
nordöstliclieii  Böhmen  und  weiter  bis  Wien,  welclie  von  Breslau 
uns  gei-echiiet  erheblich  kürzer  ist  iils  die  bisherig-e  über  ("usel- 
( »derberg.  Die  C'oucessiou  zu  dieser  Hahn  eiiolgte  lö(>5^  und  die 
Krött'Miinir  dieser  13«»  km  läufigen  Strecke  1871/76. 

liehufs  Verbindun.L:  dieser  letztgenannten  Linie  mit  dem  uber- 
schlesischen  Kohlenrevier  baute  die  Gesellüciiatt  mit  Concession 
von  180*1  eine  Bahn  von  Cosel  westlich  über  Neisse  nach  Fmn- 
kenstein  nebst  Zweigen  einerseits  übei-  l;e(d)schiitz  bis  zur  öster- 
reichischen (Jrenze  gegen  Jägerndurf  und  andererseiUs  bis  an  die 
iirenze  Innter  Ziegenhals  (Beides  mit  Anschluss  an  die  Mährisch- 
Sclilesiscbe  t'entralbahn).  Diese  [jinien  wurden  in  einer  «icsammt- 
länge  von  1G8  km  186U/72  dem  Verkehr  übergeben. 

Inzwischen  waren  im  oberschlesischen  Hflttenrevier  noch  ver- 
schiedene Zweig-  und  AbkürzungsUnieu  heimstellt  worden»  von 
denen  die  von  Gleiwitz  flbei*  Beuthen  und  Kdnigshtttte  nach 
Schwientoehlowirz  besondera  genannt  sein  möge.  Endlich  baute 
noch  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1873  zur  Entlastung  der 
Coseler  Linie  eine  Bahn  von  Oppeht  über  Groas-Strehlitz  nach  PelR- 
kretscham  und  von  da  in  Gabel  nach  Borsigw'erk  nnd  nach  Laband, 
welche  79  km  lang  1878/80  zur  Eröffnung  kam. 

Nachdem  1878  die  Bahnordnnng  fftr  Eisenhahnen  nnterg^ 
ordneter  Bedeutung  erlassen  war»  baute  die  Gesellschaft  an  solchen 
noch  mit  Concessiou  von  1881  Bybnik-Losslau  und  Inowrazlaw* 
Montwy,  Beide  je  8  km  lang  1882  eröffnet,  und  nahm  die  gleich- 
Üsllfi  1881  concessionii-ten  Linien  Streblen>Nimpt8ch»  DUrrgoy-Zobten- 
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StrObel  und  Orzesche^obrau  in  BauangiifT,  doch  wurden  dieselben 
erst  nach  Yerotaatlichung  voUeadet. 

Ausaei'dem  waren  der  GeseUschaft  in  den  Jahren  1882^83 
noch  die  SecimdArbahnen  Losalau- Annaberg,  Oppeln-Neisse  mit 
Zweig  nach  Deutsch  Leipe  (Station  der  Linie  ^eg-Neisse)»  Gleiwite* 
Orzeache,  Trachenberer-Herrnatadt^  Bojanowo-Gahran  und  Czempin- 
Sclirimm  oonceaBiontrt  worden,  dieselben  kamen  aber  sämmtUch  erst 
unter  Staatsverwaltung  zur  Ausführung. 

Zu  diesen  grosaartigen  Neubauten,  zum  Ankauf  der  Neisse- 
Brieger,  der  Wilhelmsbohn  und  der  Niedenichlesischen  Zweigba)in, 
zu  Erweitenragsbaateu  auf  den  alten  Strecken  und  zur  Vennehmng 
der  Betriebsmittel  hatte  die  GeseUschaft  ausser  dem  bereits  ange- 
gebenen Anlagecapital  von  23  850  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  C,  I)  und 
E  im  Betrage  von  69  333  600  Mk.  ausgegeben,  welche  mit  den 
8t.-Actien  A  und  B  völlig  gleichberechtigt,  mit  einer  staatsseitigeu 
Zinsgarantie  aber  nicht  versehen  waren,  und  lerner  SV,  procentige 
Anleihen  im  Betrage  von  30  900  000  Mk..  4procentige  von 
42  600  000  Mk.,  4Vä  procentige  von  1(5.1  372  000  Mk.  und  öpr«- 
centige  im  Betrage  von  59  087  700  Mk.  aufgenommen.  Von  diesen 
war  das  Anlagecapiüil  für  die  Linie  Breslaii-Lissa-Posen  mit  Zweig 
nach  Gloirau  im  Betrage  von  36  750  000  Mk.  mit  einer  M'/,  pro- 
centigen  und  das  für  Poseii-liumTazlaw-Tliorn-Bioiubeig  iu  ll'Uui 
von  39  000  000  Mk.  mit  einer  4  piocentigeu  bedingten  Staatsjrai  aiitii* 
vei-seben,  d.  Ii.  dieselben  waren  nur  insoweit  zu  lei.steii.  als  hit*r/ai 
die  staatsseitigen  Bezüge  aus  dem  .Stanuuunteniehmni  reichen 
wiiiUeii.  Somit  stellte  sich  das  begebene  (Tesaiiimtaiilagecaiiital 
unter  Abrechnung  der  durch  spätere  Anleihen  zui  iickgezahUen 
r*  piurt  iitif^tMi  Pr.-Obligationen  von  1869  und  5  procenti{reu  Wil- 
helmsbahn-Pr .-Obligationen  der  Obersclilesificlien  Eisenbahn  ant  niiid 
330  640  000  Mk.,  mithin  bei  einer  G^sammtlän^c  von  rund  lö4ö  km 
pi-o  1  km  auf  214000  Mk. 

Der  Verkehr  hat  sich  von  Anfang  an  in  grossardgem  Mass* 
Stabe  entwickelt  und,  mit  dem  Aufblühen  der  Industrie  und  dem 
dadurch  bedingten  Eohtonbedarf  Hand  in  Hand  gehend,  einen  nie 
geahnten  Auftchwung  erlangt.  Die  Stammstrecke  Breslan-Oj^peln- 
Cosel-Myslowitz  diente  von  Anfang  an  in  ihrer  ganzen  Länge  dem 
Breslau-Krakauer  und  dem  BresUu^Warschauer  Verkehr  und  mit 
der  Theilstrecke  Breslau-Cosel  ausserdem  dem  Breslau- Wiener, 
mit  der  Theibtrecke  Coeel-Myslowitz  aber  bis  zur  ErOifhung  der 
österreichischen  StredEe  Oderberg -Oswiedm  in  1863  auch  dem 
Verkehr  von  Wien  na^h  Krakau  und  Warschau.  Hierzu  kam 
1870  durch  Ankauf  der  Wilhehnsbahn  die  dem  Breslau- Wiener 
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Verkehr  dienende  Linie  Cosel-Oderberg.  Die  gruasaitigen  Neu- 
bauten,  in  deren  Linien  die  OberscbleÜBche  Bahn  ibre  Anne  ndrdlich 
bis  Bromberg  und  Thora,  westlicb  bis  Buisdorf  und  Sorau  und 
stkdUch  bis  an  die  österreichische  Grenze  hinter  Mittelwalde  ans^ 
streckte,  und  die  überwerthige  Rente  an  die  Stargard-Pooener  Bahn 
legten  dem  Gesammtnntemehmen  wohl  zeitweise  finanzielle  Opfer 
auf,  da  diese  Linien  selbst  weniger  rentab^  waren,  indess  trugen 
diese  doch  wesentlich  zu  dem  gewaltigen  Verkehr  auf  der  Stamni- 
strecke  bei,  so  dass  die  Ausfälle  aus  jenen  von  der  Letsteren  wie- 
der  aosgegliehen  wurden. 

An  directen  Concurrenzen  erwuchsen  der  OberschlesiBchen 
Eisenbahn  an  der  Quelle  ihres  Verkehrs  1870  die  Rechte-Oder* 
UfeivEisenbahn  und  1875  die  Posen-Sreazburger  sowie  durch  ihre 
Anlehnung  an  die  Bechte -Oder-Ufer-Bahn  die  Oels-Gnesener.  Die 
BChftrfste  Concurrenz  hiervon  bildete  die  leistungsfähige  Bechte- 
Oder-Ufer-Eiseubahii ,  bei  der  immer  grossai-tigeren  Eiitwiekelung 
des  Gesammtverkehrs  wiu*de  die  bisherige  Rentabilität  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  dadurch  aber  nicht  geschmälert.  Nach  Allein 
diesem  ist  das  Oberschlesisehe  Ei^enbabnunternelimen  eins  der 
ergiebigsten  und  rentabelsten  für  seine  Actionäre  und  eins  der 
segenbringendsten  für  Handel  und  Industrie  geworden.  Die  Ken- 
tabilität  findet  am  besttm  Ausdruck  in  der  von  uns  allg-emein  au- 
gewendeten Wiedei  gabb  dei  iui  die  ät.-AcÜeii  geisahlteu  IHvideuden. 
Dieselben  stellten  sieh,  wie  iulgt:  . 

pro  1Ö47  184«  1849  IH^Ü  1851  1852  1853  1854  1h:)5  ls5G 

0      07,    5'/,,      7        8       10      10    lOY,  iVf,  11'/«% 

pl-ü  1ÖÖ7  1858  1859  1860  1801  1802  1803  1804  1805  1800 

13     87,  67.«  77,0  7« lO^Vr,  107,    10    11%    12  "/o 

pro  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  187ü 

13V»    IS    ISV,  127*  18V»  18*/»  13V»    12    107,  »Va  7* 

pro  1877  1878  1879  1880  1881  1882       |    Im  Darchschnitt 

87.  8V.  9*U  lov«  iiVio  117,  Vo  )  io,m7o- 

Ausserdem  hatte  der  Staat  an  Superdividende  auf  Grund  der 
^^lf^peooBati$s^  Zinsgarantie  ittr  die  St.-Actien  Lit.  B  bis  incl. 
1882:  56698  773  Ifk.  erhalten,  auf  Grund  der  Zinsgarantien  f&i* 
die  Breslau-Posener  und  fdr  die  Posen -Thom-Bromberger  Bahn 
aber  4316  969  Mk.  zuschiessen  mhssen.  Die  f&r  die  Erstere  war 
nur  in  den  drei  ersten  Betriebsjahren  1858/60  erforderlich,  die  ftir 
Posen-Thorn-Bromberg  aber  sieben  Jahre  lang,  von  1874  bis  incl. 
1880  (die  ZinsgaranUe  fUr  die  Stargard-Posener  Bahn  ist  hierbei 
nicht  in  Betracht  gesogen). 
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Im  .Tabre  Ihsa  trat  der  preussische  StAat  mit  der  (^esellscliatt, 
behufs  Allkaufs  des  ganzen  l  nteruehmens  in  l  uterhandluug.  Die- 
selbe führte  obne  Weiteruugeu  zum  Abschluss,  so  dass  laut  (Tesetz 
vom  24.  Jauuar  18B4  die  Verwaltung  der  Bahn  nuumehr  mit 
Rechnung  vom  1.  Jannar  1883  auf  Kosten  des  Staates  erfolgte, 
und  am  1.  Juli  1886  das  Unternehmen  in  das  yoUe  Eigenäiam 
desselben  ftberging. 

Stargard-Posen  wurde  von  diesem  Vertrage  nicht  berührt. 
Diese  Bahn  bUeb  vielmehr  nach  wie  vor  im  Besitz  ihrer  Gesell- 
schaftf  der  Staat  trat  aber  in  den  bisherigen  Vertrag  der  Ober- 
schlesischen  Bahn  ein. 

Der  Staat  gab  smerst  vom  1.  Jannar  1883  ab  sammtlichen 
Kategorien  dei*  St.-Actien  eine  Haste  Bento  von  10 '/^  %  nebst  einer 
einmaligen  Gonvertiiimgs|»rftniie  von  15  Mk.  pro  Actis  und  tausehte 
vom  1.  September  1884  ab  dieselben  in  4procentige  Consols  am, 
wobei  Ihr  je  4  St.-Actien  der  Sort«u  A,  (\  l),  E  ä  300  Mk. 
(=  1200  Mk.)  3150  Mk.,  für  je  5  St.-Actieu  der  Sorte  B  ä  300  Mk. 
(s  1500  Mk.)  aber  —  mit  Bttcksicht  auf  die  Amortisation  dei  - 
selben  —  nor  2850  Mk.  gezaUt  worden.  Hiemach  stellte  sich 
der  Kaui'preis,  wie  folgt: 

fiir81042900Mk.St.-ActieiiLit.A,C,l),E212737ei2Mk.in4pit)C.Con8. 
für  8537100  Mk.  St,-Actißn  Lit.  B.       6 701490 Mk,in4  „  „ 

219439 102Kk.  in  4proc.Couti. 
UierzttauConvert.-Prilm.ii.Aet.  15Mk.=:  4228500Mk.baar 

Dazu  kamen  noch  die  Anleihenm.umlanf.  30960 900 Mk«3V^  7» 

36734400Mk.4  % 
 159804100 Mk.4V,<'/fl 

Summa  227499400Mk. 
Ausserdem  waren  der  Gesellschaft  1883  noch  30500000  Mk. 
4|»rocen1age  Pr.- Obligationen  privilegirt,  die  Begebung  dieser  er- 
folgte aber  erst  später  fftr  Bechnung  der  Staatsbahnverwaltnng. 
An  F<md8  fielen  dem  Staat  36 124 146  Mk.  zu. 
Die  Ausdehnung  des  Unternehmens,  des  nmfangreichsten 
Piivatbabnuntemehmens  von  ganz  Deutschland,  belief  mch  exclu- 
sive  Stargard-Posen  auf  1428,45  km  Vollbahnen, 

16,00  km  normalspnrige  Secundttrbahnen, 
 105,18  km  schmalspurige  Zweigbahnen 

Summa  1544,6»  km, 
sowie  auf  den  Besite  von  zwei  Steinkohlengmben  und  einer  Coaks- 
anstslt. 
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An  Betriebsmitteln  waren  exdusire  der  Stargai'd-Peeener  Balm 
und  der  verfiachteten  Schmalspurbahnen  580  Locomotiven,  624  Per- 
sonenwagen, 204  Gepäckwagen  und  13  353  Güterwagen  vorhanden. 

Die  der  Schmatepnrbabnen  sind  Eigenthom  des  Betriebt^ 
Pächters,  dessen  Wagenpark  sich  auf  2509  Stück  bellet 

Nach  der  gegenwärtigen  Elntheilnng  der  preossischen  Direc- 
tionsbeziike  bildet  die  ehemalige  Oberschlesische  BSsenbahn  den 
Haaptbestandtheü  des  Directionsbezirks  Breslau,  dodi  ist  die 
Posen -Tborn-Bromberger  Linie  davon  abgezweigt  und  dem  Direo- 
tiouäbezirk  Bromberg  unterstellt. 

Bei  Vef'gtaaäichtwg  der  Balm  tt  antif  nachdem  die  opn>t  >  ntiyen 
Pr.-(Mi(jaiionen  von  1S69  und  die  oprocenü^en  Wühvhni'biüin'- 
(Miyatiinim  der  (HierichU  s/.^dien  Eixcnhahn  bereits  per  1.  Januar 
resp.  1,  Juli  löSO  von  der  Gesellsi  Jiaft  selbst  in  dproientige  Pr,' 
OMifjationen  von  1<S79  um<fe(mischt  resp.  haar  einyelöat  uordeUf 
noch  4'  V.  4'  und  3\.,pro(entitje  Pr.- Obligationen  req).  Pr.-Ärtwn 
in  Undauf.  Zunnehst  setzte  dtr  Staat  den  Zinfftifs  sämmtliiher 
4\fprnt('nti/fen  Ardrütni  mit  Ausnahme  derjenige7i  ron  1879,  bei 
u  elrhcf  dies  zuniicitsf  di  in  Pnvileg  nach  noch  nicht  möglich  u  ar.  nuf 
4^1^^  herab.  Es  varen  div^s  dtr  Pr.- Obligationen  Lit.  Fl.  Emtaston 
von  1857,  LH.  F  II.  Em /.■<,< ion  von  1861,  Lit.  G.  vun  1800', 
LH.  H.  von  186s.  die  Xeis.se-  Brtr,/,i  Pr.- Obligationen  der  Obei- 
srhlesischen  Et^mbahn  von  187ü,  die  Emisaion  von  1874  und  die 
Emission  von  1880. 

Im  Jahre  1887  wurde  wiederum  mit  Htrabseizung  des  Zins- 
fusses  von  4°Iq  «"/ «?Vi' 7o  begonnen;  vorerst  wurden  hiervon  be- 
troffen die  alten  Pr.-Adien  Lit.  A  von  1813,  die  Pr.-Obliyationen 
Lit,  C  von  186t,  Lit.  F  JL  ikniasion  von  1861  und  die  JVe^tf- 
Brieger  Pr,-(MigaUonen  der  Oberschksmken  Eisei/Aahn  von  1870, 
Diese  vier  KaJtegorien  wurden  1887  in  Sy^procetitige  Conaols  tim- 
getatischt  und  die  kiersu  niclU  ungemddden  Stücke  per  1,  Jrnmar 
1887  fur  haaren  Einläeung  gelciindigt. 

Netterdmge  ist  das  ümtauschverfijiren  m  3\\procewtige  Con^ 
^ols  auch  auf  aBe  anderen  dproeenHgen  Anleihen  und  die  noch 
einzige  4%procentige  von  1879 ausged^mt  worden  und  der  Umtausch'^ 
(ermin  regp,  die  Kündigung  der  hiereu  nicht  angemeldeten  Sükke 
bei  den  eimdnen  Änleüum  wie  folgt  festgesetet: 
Lit,  D  V,  1863  ümtatischvJ,  Januar 1890 ab,Kündig.p,  L0ktoberl889, 
LitFLBmm.v.m7 „  „  1.  Aprü  1890  ab,  „  „  l,Oktoberl889, 
Lif.Ov.lSGG  „  „l.Januarl890ab,  ,.  ^  l.Janmrl890. 
LH.  Hr.  1868  „  „L  Juli  1890  ab,  „  1.  Juli  1890. 
Emi88imn\1873    „     „  t  Januar 1890 ab,     „  „tOkUiberl889, 
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Emiss<.v.l874U»itatufe7i  v,l  Januar 1890 ab,Kiindig.p,l.Janitarl890, 
EmimmvA879  „  „  t  JüU  18$p  oft,  „  „  t  April  1890. 
Emis8hnv,1880  „  „  LJanmrt890aitf  „  „  1.0khherl889, 
EmutsimvASHH  „  „  LJammr  1890 ab,  „  Januar 1890, 
Somit  bhäten  hinfort  nnr  noch  die  drei  3'/fprocenHgen  An* 
leilien  im  Verkehr.   Es  mul  dies: 

a,  die  Pr.'AtHen  lAt.  B  von  1848  in  Stücken  zu  SOO  Mk.  Zins- 
termine  Jannar  und  1.  Juli.  Verloomng  nüt  P^f*^ 
Zittmwaclut  im  April  auf  i.  Juli»  Verjiihmnff  der  nicht  ab- 
gehobenen Zinsen  nach  4  Jahren  vom  FäSUgkeitdage  ab  und 
der  ausgeUtottten  zur  Einlösung  nirhf  iniiseiitirten  Stfirkv  nach 
6  Jahreit  vom  FiiUitfla'itiftage  ab.  In  Umlauf  waren  alt.  1888 
n<nh  3o:i(i200  Mk. 

//.  die  Pr.-ÖhVniofi'nit  II  Lit.  E  von  IHö^J  in  Stikhn  £n  .'i(f(/(f, 
J.'iOO  umi  SOG  Mk.  Zinstermine  t,  April  und  I.  (il  f(»iter, 
Vt'iU)08inifi  mit  '/s  7o  i''"^'  Zin.^^znivmlts  im  Juli  auf  1,  Oktolxr. 
Vf'rjährun<i  iler  nicht  ahfjeliohenf^n  Zinsen  naih  4  Jahren  vom 
Eälliffkeitsfaije  ah  und  dvr  ausfft'loosfen .  zur  KitdUstnKf  nicht 
prüsentirtm  Stücke  ehenfaUs  nach  4  Jahren  vmn  FaKigh  itsfafje. 
fdf.   In  Umlatif  nnren  hien^mi  uJt.  fSSS  noch  lU  744  oOO  Mk. 

c.  Ute  Sicderschlti'iftdicn  Ztvei(j/fuitnjtriorit(ifeii  der  Oher.schlesisciten 
Eisenbahn  in  Studien  zu  :WOü,  loOü  itnd  SOO  Mk.  Zins- 
termine  2.  Januar  and  1.  Juli,  Verli-n.^iniij  an  Juli  auf 
2.  Janaar  nuf  '  j,  "/„  plu.s  Zois^xu  ach.^.  Vtijahranil  der  nicht 
(digehobi  iivn  Zntsi  n  nach  4  Jahrrn  und  der  amgeloosten .  zur 
Einlösung  nicht  präsentirUm  Stucke  nach  10  Jahren  vom 
FälligkeiMage  ab.  Ult.lSSS  waren  hiervon  noch  G 674100  Mk, 
in  Umlauf. 

Der  Ctmrs  aiUer  drei  Emissionen  härng  am  31.  Dezendfer  1889 
an  der  Berliner  Börse  100,bo  7o. 


Oeis-Gnesener  Eisenbahn. 

Dem  südwestlichen  Theil  der  Provinz  Posen  hatte  das  Jahr 
1856  die  erste  Eisenbahn  in  der  Linie  Berün-Liasa-Poeen  gebracht, 
während  der  Östlich  von  dieser  gelegene  weite  Landstrich  noch 
lange  Zeit  einer  solchen  entbehren  mnsste. 

ESrst  1872  wurde  diesem  Mangel  durch  ('on.stituii'ung  einer 
Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Breslau  behufs 
£rbauung  einer  Eisenbahn  von  Oels  (Station  der  Rechten-Oder-Ufer- 
nnd  der  Breslau-Warschaner  E^isenbahn)  nach  Gnesen  (Station  der 
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der  Oberschlesischen  Bahn  ziigehürigeu  Linie  Posen-Thorn)  Rechnung 
getragen  und  diese  unterm  17.  Tuni  desselben  Jahres  concessionirt. 

Das  Grundcapital  war  ursprünglich  auf  23  250  000  Mk,  in 
Stamm-  und  St.-Pr.-Actien  festgesetzt. 

Die  Baiiausfiilinmg  wurde  der  Baugesellsclial't  Plessner  Co, 
in  Generalentreiai.se  überlragün  und  von  dieser  auch  begonnen. 
Finanzielle  Verwickelungen  derselben,  die  schliesslich  zum  CiMicurs 
führten,  nothigten  indess  die  Eisenbahngesellschaft  schon  1874,  den 
Bau  in  eigene  Hand  zu  nehmen.  Die  Eröifnung  der  15Ü,7Ji  km 
laugen  Linie  erfolg-te  am  .30.  .Iiuii  1875.  Die  (Jesclischaft  hatte 
beabsichtigt,  den  Betrieb  an  tlie  Rechte-Oder-lJfer-Eisenbahn  zu 
überlassen,  deren  Generalversammlung  den  betreffenden  Vertrag, 
welcher  in  Uebemahme  einer  4procentigen  Zinsgarantie  für  die 
St.-Pr.-Actien  im  Betrage  von  13  950  000  Uk.  gipfelte,  jedoch  nicht 
genehmigt,  so  daas  auch  der  Betrieb  der  Eigenthflmerin  verblieb. 

Die  Insolvenz  der^  Baugesellschaft,  in  Folge  welcher  dieselbe 
auf  die  von  ihr  gezeichneten  13500  Stfick  St.-Actien  ä  300  Mk. 
nur  die  ersten  Einzahlungen  von  40  %  leistete,  brachte  der  Eisen- 
bahngesellschalt  einen  Ans&U  von  S  430  000  Hk.  und  nOtbigte  sie 
schon  während  des  Baues  zur  Oontrahirang  schwebender  Schulden, 
zu  deren  Tilgang  sie  dann  mit  Privileg  von  1880  eine  4VsPro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  3000000  Mk.  anfiiahm. 

Die  von  der  BaugeseUschaft  mit  1 690  000  Mk.  eingezahlten 
40  Vo  waren  als  verfallen  erklärt  und  das  St.-Actiencapital  um  be- 
regte 13  500  Stück  Actieu  reduzürt  worden.  Das  zu  Lasten  des 
Unternehmens  verbleibende  Anlagecapital  belief  sich  somit  auf 
.-j  250  000  Mk.  in  8t.>Actien,  13  950  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  und 
3  000  000  Mk.  in  4 '/v  procentigen  Pr,-Obligationen,  in  Summa  somit 
auf  22  200  000  Mk.  Aus  den  liiervon  noch  disponiblen  Mitteln 
baute  die  Gesellschaft,  um  den  Güterverkehr  ans  den  polnischen 
Warthedistricten  Peisern  und  Konin  heranzn/ielien .  ISRl  einen 
Wartliehafen  bei  (  »r/eclK  wo  nebst  l.i  km  langem  Anschlussgleis, 
Somit  stellte  sich  die  (Te>aninitausdehnung  auf  160,85  km  und  die 
kilumetrische  Belastung'  auf  1:^8  010  Mk. 

Obgleich  die  Bahn  den  Weg  aui>  Galizieu  und  Oberschlesien 
nach  dem  östlichen  Theil  der  Provinz  Posen  und  den  östlichen 
Ostüieeplätzen  gegen  die  Route  via  Breslau-Posen  wesentlich  kih^zt, 
entwickelte  sich  der  Verkehr  dennodi  seliwacli,  da  dieser  direet-e 
\'erkelir  ihr  nur  zum  geringen  Tlieil  überlassjseu  wurde,  und  üir 
eigenes  .\bstossgebiet  auf  den  engsten  Raum  beschränkt  war.  indem 
die  gleichzeitig  gebaute,  bei  Jarotschin  kreuzende  Posen-KreiLibuiger 
Bahn  im  Grössem  genommen  dasselbe  Gebiet  beherrscht. 
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Die  fiiiiiiizielleu  Ergebiiittse  fielen  demnmrh  äu^^eii^t  diiiftig 
aus,  80  dass  die  St-I^.-Aeden^  ron  denSt-Actien  gatiz  zu  schweigen, 
in  den  ersten  Jahren  leer  ausgingen.  Erst  ihr  1881  konnte  den- 
Delben  eine  Dividende  von  V/.//»,  pn)  1882:  2%  und  pro  1883 
aVo7o  gezahlt  werden.  Während  des  selbstständigen  Bestehens 
dei*  Bahn  erfahren  somit  diese  Actien  gegenüber  der  Statuten- 
mftssigen  Dividende  von  5  7o  pro  anno  einen  Ausfall  von  85V<  V«  = 
4743000  Ifk.  Die  St-Actien  aber  hatten  nie  Dividende  erhalten 
kennen. 

Im  Jahre  1883  trat  der  prenssische  Staat  mit  der  QeseU- 
Schaft  behufs  Ankaufs  der  Bahn  in  Unterhandlnngen,  welche  dahin 
zum  Abschlass  fQhrten,  dass  derselbe  laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884 
am  1.  Jnli  desselben  Jahres  die  Bahn  zunächst  fttr  Rechnnng  der 
Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Januar  1886 
käuflich  7Ai  vollem  Eigenthnm  übernahm.  Die  staatsseitige  Ver- 
waltung  hatte  den  St.-Pr.-Actien  pro  1884  eine  Dividende  von 
1 0  i"»d  pro  1885  eine  solcht*  von  ^"j5°  „  gebracht.  Der  Aus- 
fall der  Dividenden  für  die  St. -Pr- Actien  hatte  sich  somit  auf 
43Vvo'Vo  fihnht.  welcher  jedoch  seitens  des  Staats  auch  hier  nicht 
beplichfii  wurde.  Als  Kaufpreis  zahlte  der  Staat  für 
je  2  St  .  -  .Vctieii  ä  300  Mk.  (=  600  Mk.)  150  Mk.  in  IprocentigeuCousols 
jelbt.-PivActieä600Mk.(=  i]On  Mk.)  450  Mk.iu  4 

Die  (4ese!l«!oliaft  hatte  eine  ConveHininjr^'präinie  erstrebt, 
iiiiisstt'  aber  liei  Weigerung  der  Regiernnj^  aucii  auf  nbiirus  Gebot 
eingehen,  da  sie  durch  Verstaatlichung  der  Kechteii-Oder-L'fer-  und 
der  Poseu-Ki-euzburger  Eisenbahn  vollstaiidifr  laliin  gelegt  werden 
konnte  mal  die  prcjectlrt^^n  Staatsbahulinieu  l'osen-Wreschen,  Lissa- 
Uhü'owi»  und  Lissa-. iarütschin  sie  noch  mehr  schädigen  mussten. 

]m  Ganzen  stellte  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
lüi'  5  250000  Mk.  St. -Actien  i;}12500Mk.in4procentigeuConsols 
für  189&0000  Mk.  St-Pr.-Actien  10  462  500  Alk.  in4  ^ 

Summa  II  7  75  UüOMk.,  wozu  noch  die  An- 
leihe mit  umlaufend  2  085  000  Mk.  kam,  wogegen  dem  Staat 
023  147  Mk.  an  Fonds  zufielen. 

Bei  Vvrslmilichiuuj  <ltr  Balm  bctrni/  <h  r  Ziuffnsf^  ih  r  AnUihe 
-i'.g'Vo.  Zuniichd  wurde  derselhr  per  1.  April  1SM6  atif  4  7ü 
herabgesetzt  vnd  hierauf  1^H7  die  ganz^  Anleihe  in  3^l.^prm(utifie 
VmwÄ»  umijt'taiachi  resp.  die  hierzu  nivhl  angemeldeten  StikL  jn  r 
3»  Jammr  18H7  tur  haaren  Rikkeahlumj  <jvkündi(ft. 

Somit  glebt  es  (^la-Onesener  ElHenbahnpapiere  nicht  mehr 
im  yerkehr. 
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Oppeln-Tarnowitaser  Eisenbahn, 

Das  An  das  grosse  obei-schlesisGlie  Betgwerk-  und  Httttoni'evwr 
nordlich  sich  anschliessende  kleinere  Tamowitzer  ReTier  war  bei 
der  ersten  Anlage  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zunächst  gftnzlich 
unberücksichtigt  geblieben  und  dann  1851/54  auch  nur  durch  Schmal« 
spnrbahnen  an  die  Hanptbahn  angeschlossen  worden.  Diese  dienten 
nur  den  wechsdseitigen  Beziehungen  der  Ilüttenetablissemeiits  mit  den 
Kohlenj^ruben.  hatten  also  niiv  nu  hr  den  Betrieb  des  Tiirnowitzer 
R.'viers.  nicht  alier  rlen  grossen  VtM  kelir  denselben  im  Auge,  Mrürden 
ubeniie»  ttn*  den  Verkehr  nach  Breslau  einen  erheblichen  Umweg 
ergel)en  haben.  Deshalb  bildete  sich  1855  eine  neue  besondere 
(resellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Breslau  behufs  Er- 
bauung einer  directf  ii  Bahn  von  ()pi)eln  nach  Tarnowitz,  wodurch 
eine  küi7>est«  Linie  von  Breslau  in  das  Tamowitzer  Revier  er- 
reicht wnrfle.  Dieselbe  erhielt  unterm  1.  Dezember  1H'>(;  die 
AUeriiüchste  Cuncession  und  übergab  iliie  T»»..»',  km  lange  Bahn  .»tu 
24.  Januar  185R  dem  ^•olleu  V  erkehr,  nachdem  bereits  vorher  tbeil- 
weiser  Güterveikehr  stattgefunden  hatte. 

Das  AnhiixecapitÄl  betrug  7öüOüüU  Mk.  iu  St.-Actieu  & 
ÜÜU  Mk.,  mitliin  für  1  km  98  391  Mk. 

Fast  gleichzeitig  mit  der  Oppeln -Tarnowilzei-  nalm  war  aber 
von  der  Oberschlesischen  Eisenbahutresellschatt  eine  nurmalspurige 
Zwei;j'l»ahn  von  Morgen i-oth  aus  nach  Tarnowitz  gebaut  und  schon 
in  dem  er.slen  vollen  Betriebsjahr  jener  1859  eröfl'net  worden.  Er- 
gab sich  in  dieser  nach  Oppeln  resp.  Breslau  auch  ein  Umweg  von 
36  km,  so  beeinträchtigte  sie  in  drär  Hand  der  ttberaus  leistauigs* 
fähigen  Obersehlesischen  Bahn  die  directe  Linie  doch  ganz  erheb- 
lich» und  da  diese  ausschliesslich  auf  den  eigenen,  noch  dazn 
solchergestalt  beschrftnkten  Verkehr  angewiesen  war,  stellten  sich 
die  finanziellen  Ergebnisse  trotz  der  gelingen  Capitalsbelastung 
Ansserst  dflrftig.  Dem  entsprechend  konnten  die  St.-Actien  nur 
folgende  Dividenden  erhalten: 

pro  1859    1800     1861     1863    1868     1864  1865 
0        %  2»f,      27,      8'',  3V*7o 

im  Durchschnitt  1,»%. 

In  dieser  einen  Linie  allein  war  das  Unternehmen  einer  be- 
sonderen Entfaltung  nicht  fiihig.  Die  Gesellschaft  hatte  deshalb 
schon  1863  eine  Erweiterung  desselben  geplant  und  hierbei  vor 
Allem  im  Auge  gehabt,  sich  \  r>n  der  Obersehlesischen  Bahn  völlig 
unabhängig  zu  machen.  Sie  beschloss.  aus  ihrei*  Stammstrecke 
heraus  einerseits  eine  eigene  Linie  nach  Breslau  zu  bauen,  ander^r- 
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seit.«  aber,  jtsiie  auch  selbstütHiiUig  durch  daü  grosse  oberschicsiisclie 
Revier  weiter  zu  führen  und  einen  eigenen  Anscliluss  südlich  an 
da«  «isterreichisdie  Bahn  netz  zu  gewinnen,  sowie  ferner,  dui<  h  Bau 
L'inei-  Z\V(M^d)ahn  westlich  nach  I/Hzisk  die  doi  Hgen  Koldengruben 
mit  in  ihr  Netz  zu  ziehen  und  hiej  bui  gleichzeitig  diit  k  Anschhiss 
an  die  preussische  Wilhelmsbalm  zu  erreichen.  Die  Concession  zu 
diesen  Bauten  erhielt  sie  1S65.  Zur  Ausfülu  ung  derselben  und 
zum  Umtausch  der  7  500  000  Hk.  alter  8t-Actien  eroittirte  die  Ge- 
aeUschaft  neue  St.-Actaen  m  Betrage  von  22500  000  Mk.  und 
St.-Fr.-Actien  gleichfalls  im  Betrage  von  22500000  Mk."  Letztere 
hatten  Anspruch  anf  eine  Vorzugsdividende  von  5  7o»  darüher  hin- 
ami  aljer  gleiche  Berechtigung  mit  den  St.-Actien.  Ausserdem  er* 
hielt  die  Gesellschaft  eine  unverzinsliche»  aber  rückzahlbare  Staats^ 
beihOlfe  von  1095  4BO  Mk. 

Die  sftmmtlichen  NeubaoUnien  wurden  1865  in  Bauangrilf  ge- 
nommen und  1868/70  dem  Betriebe  übergeben.  Es  sind  dies: 

1.  Voasowska  (Station  der  alten  Strecke)-Erenzburg-Bre8lau; 

2.  Tamowitz-Dzieditz,  Station  der  Kaiser- Ferdinands -Noi-dbahn; 

3.  Tichau  (Station  der  eben  genannten  Lime)-Lazi8k  (Station  der 
Wühebnsbahn). 

Das  Netz  erreichte  hiermit  eine  Gtesammtlänge  von  2f)8|ii  km. 
Dei*  geographischen  lAge  entsprechend,  wurde  die  Firma  in 

„Bechte-Oder-Ufer-EiBenbalm" 

geändert. 

Die  Linie  Vossowaka-Breslau  erschloss  einen  auf  dem  rechten 
Udemfer  gelegenen  Theil  Schlesiens,  wel<to  Ins  dahin  ohne  jede 
Eisenbahnverbindung  gewesen  war.  Die  Linie  Tarnowitz-Dzieditz 
durchzog  das  grosse  oberschlesische  Beigwerk-  und  Hfittenievier 
und  stellte  eine  Verbindung  mit  dem  österreichischen  Bahnnetz  her. 
Die  ganze  Linie  Breslan-Dzieditz  aber  bildete  einen  der  Ober^ 
schlesischen  Bahn  sehr  wohl  concmrenzfiUiigen  Abfuhrweg  ans  dem 
oberschlesischen  Bevier  einerseits  nach  Breslau  und  andererseits 
nach  Oesterreich.  Die  Zweigbahn  nach  Lazisk  endlich  zog  die 
dortigen  Steinkoblengmben  in  das  Netz  der  Gesellschaft  und  er- 
brachte gleichzeitig  einen  Anschluss  an  die  Wilhelmsbahn  in  Bichtung 
auf  Batibor  and  Oderbetg. 

Zu  den  einzelnen  Gruben  und  Etablissements  im  Bergwerk- 
reviere wurden  nach  und  nach  zahkeidie  Stichbahnen,  bei  Breslau 
Verbindupgsgleise  nach  der  Niedersdüesisch-Mfirkisdien  und  der 
Breslaa-Schweidnitz-Freibuiger  Eisenbahn  und  in  Oppeln  ein  solches 
nach  der  Oberschlesischen  Bahn  mit  zusammen  16,85  km  angelegt. 
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Im  Jahre  1872  trug  sicli  die  GeseUschaft  noebinate  mit  gruss* 
artigen  Neubauprojecten,  welche  sich  auf  die  Linien  Benthen-Nicolai- 
Tichau-Oswiedm,  Breelan-Bkieg-Oppeln  auf  dem  rechten  Oderofer, 
Oels^trowo-masiache  Grenase  gegen  Kaiisch  sowie  auf  Anschluss- 
linien  yon  Dzieditz  an  die  Easchau-Oderberger  Bahn»  von  Sclioppi- 
iiitz  nach  Myslowitz  and  nach  Sosnowice  behofs  Verbindang  mit 
der  Wai-schau- Wiener  Bahn  erstreckten,  doch  ist  von  allen  diesen 
nur  die  Anschlussstrecke  Sclioppinitz-Sosnowice  zur  Ausfülintng  ge- 
kommen und  2  km  lang  mit  Concession  von  1875  im  Jahre  1876 
eröffnet  woi*den.  Ausserdem  nahm  die  Gesellschaft  mit  Concession 
von  18S1  noch  eine  Linie  von  ihrer  Station  Kreuzhurir  über  Rosen- 
berg und  Lublinitz  nach  Tarnowitz  in  Rfinangriff,  doch  wurde  diese 
84,.t  km  lange  Bahn  erst  nacli  Verstaatlichung  des  Unternehmens 
188."?  84  eröffnet.  In  volkswirthsclmt'tlicher  BeziehiiiiG'  sollte  die- 
selbe den  ännliclien  Verhältnisseu  des  noi*döstlicln;ii  <  iicn/distrikts 
von  Uberschlesieu  authelfeii  und  wurde  deshalb  aucli  mit  eiiu  iii 
festen  nnverziiislichen,  aber  rückzahlbaren  Zinsziischtiss  seitens  des 
Staats  verselu'ti  .  für  das  fTesaramtuiili  rnehmen  war  bie  besonders 
deshalb  von  ^\'icllti^^keit,  weil  sie  die  alt«  Strecke  über  Vossowska 
entlastete.  Die  ausserdem  der  GesellschafL  noch  coneessionirt  ge- 
wesene Zwei^^baliu  ilnndsfeld-Trebiütz  gelangte  erat  unter  Staats- 
verwaltung zur  Ausführung. 

Zu  den  vorerwähnten  späteren  Neubauten,  ziu  Wrniehruug 
der  Betriebsmittel  und  zu  Erweiterungsbauten  auf  den  alten  Strecken 
hatte  die  Gesellschaft  mit  Privileg  von  1871  eine  5  proceutige  An- 
leihe in  Hohe  von  12  000  000  Mk  aofgenommen  und  von  der  1877 
ihr  im  Betrage  von  22500  000  Mk.  privilegirten  4'/,  procentigen 
Anleihe  16  629  500  Mk.  begeben,  woraus  jedoch  die  Sprocentige 
von  1871  getilgt  worden  ist,  sowie  mit  Privileg  von  1881  fOr  die 
Linie  Erenzburg-Bosenbeig-Tamowits  eine  4procentigB  von 
9  000  000  Mk.  begeben.  Bei  sacbgemisser  Ansscheidnng  der  ssorilck- 
gezahlten  Anleihe  von  1871  und  der  zuletzt  genehmigten  von  1881 
stellte  sich  somit  fBr  die  im  Betrieb  stehenden  Linien  das  ge* 
sammte  Anlagecapital  auf  61 629  500  Mk.,  mithin  pro  1  km  auf 
194440  Mk. 

Von  1866  ab  bis  ult.  Juni  1870  wurde  auch  die  Stammbahn 
Oppeln-  Tamowitz  für  Rechnung  des  zur  Rechten-Oder-L'fer-Bahn  er- 
weiterten Unternehmens  betiieben,  während  welcher  Zeit  Stamm-  und 
St.-Pr.-Actien  5'7o  feste  Zinsen  crliielten.  Mit  dem  1.  Juli  1870 
begann  die  Betriebsrechnung  des  erweiterten  Unternehmens.  Der  Ver- 
kehr entwickelte  sich  durchaus  günstig,  so  dass  sich  die  Bahn  einer 
guten  und  auf&Uend  gle&chmässigen  Bentabilit&t  erfreute.  Der 
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Dorchgangspersonenverkebr  verblieb  allerdings  der  Oberschleaiächen 
Bahn,  um  so  besser  aber  entfaltete  sich  der  Güterverkehr,  von 
welchem  wiedemm  die  Kohlentranspoile  die  erste  SteUe  einnahmen; 
dieselben  erbrachten  durchschnittlich  zwei  Drittel  der  gesammten 
Verkehrseinnahme.  Als  besonders  günstig  ist  hiei^bei  noch  da» 
Verhältniss  der  Betriebsansgaben  zn  den  Bruttoeinnahmen  zu  er- 
wähnen; dieselben  schwankten  zwischen  38,99%  und  45,0»  7o 
haben  duit^hschnittlich  nur  41,«iVo  betragen. 

Die  Rentabilität  der  einzelnen  Jahre  ergiebt  sii  Ii  aus  füllen- 
der Dividendentabelle: 

Jakr 

pi-0  1870  1871  1872  1873  1874  1875  187G  1877 

St.-Actien      3      8  6  (iV^   6*/;,  0V;5'« 

St.-Pr.-Actien  5      5  6    6V3   ßV«  6'/, 

pro  1878    1879  1880  1881  1882      j  im  Durchsclinitt 
St.-Actien      7      7»/',o  7»Vi,     9    8V4  "  o  ♦^•"•''/o 
St..Pr.-Actien  7      7V,o  7"/„     9    8=»/^  'V,,  )    6,-4 "  „ 

AiiSiieideui  wui  die  bei  Erweiterung  des  Unleruehiiiens  zur 
Kecbten-Oder-Ufer-Eisenbahii  liewilligte  SUiatsbeiliülfe  im  Betrage 
von  1  (»!).)  i HO  Mk.  bis  1881  bereits  aus  den  ßetriebsübei-scUüsseu 
zurück  gezahlt  vvuiden. 

Im  .Tabre  1883  trat  d«'r  prenssiscbe  Staat  bebufs  Ankaufs 
der  Bahn  mit  der  (^rsellscliatt  in  l  iilerhaiHlhmg:  dieselbe  Itibrte 
ohne  Weiterungen  zum  Absehluss,  so  dass  die  Hahn  laut  Gesetz 
vom  21.  Januar  1884  mit  KtHlinung  vom  1.  Januar  1883  am 
l.  Marz  1884  in  VerwaltnuK  tind  Betrieb  und  am  1.  Januar  188G 
bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  Ciesell.schalt  in  «la^i  vulle  Eigen- 
tbum  lies  Staats  überging.  Derselbe  gab  zunächst  beiden  Actien- 
sorten  eine  teste  Rent.e  vr»n  7,4"/».  »"d  ausserdem  für  jede  Actie 
sY  600  Mk.  eine  (Jonverf iniii<>spi;lniie  v(»u  'M)  Mk.  Bei  dem  am 
1.  Juli  lb«4  lit'giiinenJeu  Umtausch  der  Aclit'n  wurden  lUr  je 
5  Stück  beider  Actiensorten  i  GOO  Mk.  (=  3000  Mk.)  äö.io  Mk. 
in  4  proceutigeu  Couäols  gezahlt.  Hiemach  stellte  sich  der  Kauf- 
preis, wie  folgt: 

für  22  500  000  Mk.  St.-Actien  41  025  000  Mk.  ui  4  procent.  (Jons, 
für  22  500()0()  Mk.St.-Pr.-Actieu41  025  000  Mk.  „  4     „  „ 
au  Couvertirungspräuiieu  2  250  000  Mk.  baar 

Summa  85  500  000  Mk.,  wozu  noch  die  An- 
leihe mit  umlaufend  10  029  500  MIc.  kamen,  w&hrend  an  Fonds  dem 
Staat  9  047  915  Mk.  zufielen. 
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Die  BümiiitUchen  Strecken  wurden  der  königlichen  Eäaenbahn- 
direction  in  Breslaa  nnteratellt,  innerbalb  welclier  sie  grOastentheils 
das  Betriebflamt  Bieslau-Tamowitsc  bilden. 

Nach  VentaaJtUdmng  der  Bahn  mwde  zunächst  der  Zinsfitss 
der  Anleihe  von  1877  von  4^^  mf  4  7o  herabgeseUi,  so  dass  nun 
Mde  Afdeihen  den  Zmsfuaa  von  4^^  HaHm,  In  1889  sind  Beide 
eum  Umtausch  m  ^  Vt  procentige  Consots  aufgerufen.  Bei  der  Än^ 
leihe  von  1877  hat  ders^Sbe  bereite  am  1,  Januar  1890  begmnm, 
wobei  die  hieritt  nicht  bereits  alnjcutempellen  StiUke  zu  demselhen 
Tennin  zur  haaren  Einliistmg  yckiindiijl  siu'l.  Bei  ih  r  Anleihe  von 
issl  hcginnt  der  Umtuu^vh  und  die  haare  Einlösung  der  hierzu 
nifht  bereits  aifgestempdten  8tücke  am  1.  Juli  1890. 

Naeh  Beendigung  dea  Umtau8eh-  resp.  EinluseverfahreitK 
gfebt  68  Oppeln-Taniowitzer  iiitd  Beehte- Oder* Ufer- Eisenbahn* 
paplere  nieht  mehr  im  Verkehr, 


Plattling-Deggendorfer  Eisenbahn. 

In  Deggendorf  trifft  eine  vor  Eröffnung  der  Eisenbahn 
Plattliitg-Eiseustein  stark  freqnentirt  gewesene  Handdsstrftsse  ans 
Böhmen  dnreh  das  Bayerische  Waldgebirge  anf  die  Donau.  Die» 
und  die  eigenen  lokalen  Interessen  Deggendorf  liessen  bald  nach 
KrOffnnng  der  Bayerischen  Ostbahnlinie  Stranbing-Passau  im  Jahre 
ISttO  das  Project  zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Deggendorf 
rechtes  Donauufer  nach  der  Station  Plattling  an  der  eben  ge* 
nannten  Bahnlinie  auftauchen,  und  es  wurde  die  Ausführung  einer 
solchen  der  Gegenstand  eines  besonderen  Actienuntemehmens.  Die 
betreffende  Gesellschaft  bildete  sich  1865  mit  Sitz  in  Deggendorf 
und  einem  Anlagecaptal  von  300000  Gulden  in  St-Actieu^  erhielt 
noch  in  demselben  Jahre  die  Goncession  zum  Bau  und  Betrieb  der 
gedachten  Linie  und  eröffnete  die  8,it  km  lange  Bahn  am  8.  März 
180«).  Dieselbe  war  zu  Folge  besonderer  Genehmigung  in  leichterem 
Oberbau  hergestellt  und  wurde  mit  leichteren  Locomotiven  befahren; 
sie  ähnelte  den  heutigen  Secundärbahnen.  Zunächst  leitete  die 
(Gesellschaft  den  Betrieb  selbst,  überliess  denselben  aber  dann  vom 
3.  Juli  1867  ab  an  die  n»  Seilschaft  der  Bayen'srhen  Ostbahnen, 
gegen  Berechnung  der  wirkliclieii  Betriehskostcü  und  1504  (Tulden 
pro  anno  extra  als  Rpitragr  zur  Centraiverwaltung,  für  Mitbenutzung 
des  Bahnhofes  Platlliii;:  und  als  Zinsen  des  für  die  Auachluss- 
bauteu  in  Plattling  erforderlich  gewesenen  Aiilagecapitals. 
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Der  Verkehr  gestaltete  sich  durchaus  günstig,  so  dass  die 
St-Actien 

pro  18G6     1867     1868     1869     I87Ü  1871 
4  5         6         6        5V«  5V»«/„ 

Dividende  erhalten  konnten,  ein  fOr  eine  so  kurze  ßahn  gewiss  sehr 
günstiges  Resultat 

In  Veranlassung  ihres  Projectes  M&hldorf-Landau-PlatUing- 
Deggendorf  bis  zur  hAhmischen  Grenze  vor  Eisenstein  schloss  die 
Bayerische  Ostbahngesellschaft  unterm  7.  September  1872  mit  der 
Plattling'Deggendori'er  Eisenbahngeselischaft,  deren  I.iuie  in  die 
Trace  der  projectii-teu  Bahn  Plattling-Eisenstein  fallen  sollte,  einen 
Kanfvertrag  ab,  inhaltlich  dessen  sie  ein  Kaufgeld  von  277  000  Gulden 
zahlte,  der  Vertrag  aber  erst  bei  Eröffnung  der  Strecke  Plattliug- 
Eisenstein  perfect  werden  sollte.  Dieser  Termin  fiel  auf  den 
m.  September  1877,  nachdem  die  Bayerischen  Ostbalinen  inzwischen 
durch  Kauf  in  das  Kigentl)um  des  bayerischen  Staats  übergegangen 
waren,  welcher  in  jenen  Veitiaf^  eintrat,  so  dass  die  Plattlinji- 
Deggendoifer  Eisenbahn  zu  dem  erwähnten  Termin  gleit  htalls  in 
den  Besitz  des  Staats  überging.  Die  Balm  wurde  bei  der  Linie 
IMiittliiig- Eisenstein  zum  Theil  mitbeimtzt^  der  nicht  verwendbare 
Theil  aber  abgetragen. 

Plattling- Deggendorfer  Kiseiibaliiipapiere  gieht  es  dem- 
nach nicht  mehr  im  Verkehr. 

Potninersclie  Centralbabn. 

Beliufs  Ei-achllessnng  des  an  Erzeugnissen  des  Adcerhanes 
reichen  mittleren  Pommei*ns  wurde  unterm  5.  Jiüi  1870  einer  am 
13.  Juni  desselben  Jahres  gebildeten  Aetiengesellschaft  unter  obigem 
Namen  die  Goncession  zum  Bau  einer  Bahn  von  Kotdtz  nach 
Waugerin  ertheilt. 

Das  Grundcapital  war  auf  22  080  000  M k.  festgesetzt  und  je 
zur  Hälfte  in  Stamm-  und  St.-Pr.-Actieu  emittirt  worden. 

Der  Bau  begann  1871,  gerieth  aber»  nachdem  ungefähr 
1»  000  000  Hk.  verbraucht^  in  Folge  finanzieller  Nothlage  der  Ge- 
sellschaft 1873  ins  Stocken.  Dieselbe  beschloss  deshalb  den  fm- 
händigen  Verkauf  des  UntemehmenSy  wurde  aber  noch  vor  Ver- 
wirklichung dieses  Beschlusses  von  der  gerichtlichen  Concurserklärung 
ereilt,  und  an  Stelle  der  dadurch  gesetzlicli  aufgel()sten  Gesellschaft 
trat  der  gttichtlich  bestellte  C(incursver\s  alter.  Der  bereits  er- 
worbene Grund  und  Boden  und  die  ausgeführten  Bauten  waren 
gerichtlich  auf  7  310  100  iSk,  abtaxirt  worden,  indess  ergab  der 
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erste  gerichtliche  Verkaufstermin  1874  überhaupt  kein  Augehot. 
Nachdem  später  die  Berliner  HandelfigetiellBchaft  ein  solches  von 
1  öoo  000  Mk.  abgegeben,  dieses  aber  von  dem  ( Oncursgericht 
nicht  angenomnuii  worden  war,  erstand  1S75  der  Staat  die  iJahu 
für  2  2Ö0  0Ü0  iMk.  Die  von  der  Gesellschaft  gestellte  (  aiition  im 
Uetrage  von  üöOOOU  Mk.  wurde  von  demselben  als  verfallen  inne 
behalten. 

Die  zu  l.i  O.'ii)  00(1  Mk.  veranschlagt«  weitere  Ausführung  des 
liaues  wurde  dci-  d.iinaliiren  k(»uiglicheu  Dirertion  der  Ostbalin  in 
Hrouiberg  iibertrageii,  unter  deron  Verwaltung  die  14'J  kui  lange 
»Strecke  auch  nach  iltM  1877-78  erlblgteu  EroÖ'nung  verblieb.  Die- 
selbe hat  nur  Secundäil»etiieb. 

Axs  (U-r  LiffK7<lnf(nnsi)iftsst'  fiunltti  'h'i-  (rh'i nlnfffr  iler  (^rs'»l(- 
srhnlt  rolle  li(  j 1 1> jlujuitti :  ila  hilialitr  ih  r  St,- /'/  .-Ai  (tcn  vrlm  llvn 
pro  Stiu  U  ä  GÜO  Mlc.  U  Mk.  10  Pjfj.,  inikn  ud  dw  tSL-At  tU^n  h't  r 
iiti.stji)i(fim  ini'f  'ffther  irvrthlos  sind. 

Eisenbahnpapiere  der  Pouunerschen  ('entralbaku  giebt  es 
nicht  mehr  im  Verkehr. 

Posen-KrenzbiiTger  Eisenbahn, 

Gleichzeitig  mit  der  oben  behandelten  Oels-Gnesener  Ehienbahn 
entstand  die  Fosen-Ki'euzburger.  Die  Gesellschaft  constitiiu*te  sich 
mit  Sita!  in  Posen  ebenfalls  1872.  Das  Grandcapital  betrug 
M  000  000 11k.,  wovon  14  400  OOOtfk.  iuSt-Actien  nnd  21 600  000  Mk. 
in  St.-Pi>Actien  aufgelegt  wui'den,  doch  mussten  von  den  ersteren 
mangels  voller  Einzahlung  Actien  im  Betrage  von  195  000  Mk. 
caduzirt  werden.  Ausserdem  erhielt  die  Gesellsdiaft  an  Subventionen 
von  der  Stadt  Posen,  dem  Kreise  Schildberg  und  einem  Privat- 
interessen tein  110  000  Mk. 

Die  Concession  erfolgte  nntemi  7.  Oktober  1872,  der  Hait 
begann  im  August  1873  und  es  wurde  die  Bahn  am  10.  Dezember 
187 '>  dem  Verkehr  übergeben.  Der  Bau  war  seitens  der  r>riitsilien 
Reichs-  und  ( 'ontineutalrKiseubahn-BaugeseUachaft  ohne  Verwickelung 
durchgerührt  worden. 

Die  Baulänge  betrug  200,4  km,  wozu  jedoch  in  1870  mxli 

die  (4nterverbindunfrii,c:l<^ise  bei  Kempen  an  die  T*>resl:ui-\\  .irscliauer 

Bahn  und  bei  Posen  au  die  Märkisch>Posener  Bahn  mit  zusammen 
km  kamen. 

Die  Post'u-Kreiizburger  und  die  Oels-Unesener  FMsenbahn  be- 
herrschen im  <  ü  ossen  genommen  dasselbe  <Tebie^  Beide  gehen  von 
der  Rechten-Oder-Ufer-Eisenbalm  aus,  schneiden  sich  gegenseit% 
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üiul  iuliren  nach  der  Mitte  der  Pi'uviiiz  Füsen.  Wie  früher  der 
südöstliche  Theil  dieser  jeglicher  Bahn  enthehrte,  so  waren  jetzt 
zwei  solche  auf  einmal  zu  viel,  zu  viel  wenigstens  für  die  sie  be^ 
atzenden  OeseUiehaften.  Bereits  1874,  also  noch  während  des 
Baues»  beschlosa  die  GeseUschaft  WeiterflUunng  ihrer  Bahn  von 
Kreuzburg  in  das  Hftttenrevier  bei  Gleiwite,  nm  sich  Ton  der 
Oberachlesischen  und  Bechten-Oder-UfeivBahn  unabhängig  zu  machen. 
Sie  erhielt  auch  1875  die  Genehmigung  zu  den  generellen  Vor- 
arbeiten, Hees  das  Project  aber  wieder  fiiUen.  Wenn  auch  die 
nene  Linie  den  Weg  ans  dem  oberschlesisehen  Kohlen-  nnd  Berg- 
werkrevier  nach  Pos^i  um  Aber  20  km  kürzte  so  fiel  dovelben 
dodi  nm'  ein  geringer  Theil  des  directen  Verkehrs  zn,  und  der 
Lokalverkehr  vermochte  sie,  weil  durdi  Oels^esen  beeinträchtigt, 
ebenftlla  nicht  genttgend  zu  alimentiren.  Die  finanziellen  Eigelmisse 
waren  dementsprechend,  wenn  auch  etwas  besser  als  bei  Oela- 
Gnesen,  so  doch  immer  noch  dürftig.  Den  St. -Actien  konnte 
wfthrend  des  selbstständigen  Bestehens  der  Bahn  nie  eine  Dividende 
gezahlt  werden,  auch  die  St.  -  Pr.  -  Actien  erhielten  für  das  erste 
Betriebsjahr  1876  nichts,  und  dann  ab  1877  niit  1  %  beginnend 
auch  nur  eine  wenn  auch  stetig  steigende,  so  doch  unter  den  ihnen 
statutenmässig  zustehenden  5  %  zurückbleibende  Dividende,  und 
es  waren  bei  Verstaatlichung  der  Bahn  ult.  1883  an  solcher 
20,09  ^/,,  rückständig^.  isThJ  war  der  Gesellschaft  eine  Sprocentige 
Anleihe  im  T^eti-ige  von  1  200  000  Mk.  privilegiil.  und  diese  nach 
und  nach  bis  1882  begeben  worden. 

Das  Anlagecapital  stellte  sich  somit  auf  37  200  000  Mk.  und 
ffti-  1  km  auf  182  OBO  Mk. 

Im  Jahre  1883  trat  der  Staat  mit  der  GeseÜschaft  lichuls 
Erwerl)es  der  Bahn,  bei  üofortieer  Uebernahme  und  Auflösuni,^  der 
Gesellschaft,  in  Unterhandlung  unter  Anp^ebot  von  300  Mk.  in 
4prücentigen  Consols  für  je  3  St.-Actien  k  300  Mk.  nnd  von  600  Mk. 
desgleichen  tür  je  eine  St.-Pr.-Actie  gleichen  Nominalbetrages.  Die 
Gesellschaft  nahm  die  Offerte  an,  so  dass  die  Bahn  laut  Gesetz 
vom  24.  Januar  1884  mit  Schlussrechnung  per  ult.  1883  am  1.  Mäi^ 
1884  in  das  £igenthum  des  Staates  ttberging,  worauf  sich  1885  die 
OeaeUschaft  auflöste.  Die  Lbie  wurde  der  königlichen  Eisenbahn- 
direction  in  Breslau  unterstellt  und  gehört  zum  Betriebsamt  Posen, 

Nach  Obigem  stellte  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
fOr  14  205  000  Mk.  St.  -  Actien   4 735  OOOMk. in4procentigenConsols 
für  21 600  OOOMk.St.-Pr.-Actien21 600000 Mk.in4      »  „ 

Summa  25 335 OOOMk.,  wwsa  noch  die  volle 
5pvocentige  Anleihe  von  1200000  Mk.  kam. 

90 
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An  Fonds  fielen  dem  Staat  1435514  Mk.  zu. 
Die  rlickstttndigen  Dividenden  der  8t-IV.'Actien  worden  nicht 
nadigemhlt. 

Nadidem  die  Anleilie  ihres  hohen  Zinsftiflse«  wegen  be- 
reits per  3.  Jannsr  1885  snr  Bftekcahlnng  gekOndlgtt  gteht  es 
Posen^Krenibnrger  Eisenibahnpapiere  nicht  aieiir  Im  Terkeiir. 


Preussisch  -  iS  iederländische  Verbrndangsbahn. 

(Viersen- Venlo.) 

Trotzdem  diese  Linie  als  kflrzeste  Beute  vom  Rhein  nach 
den  Niederlanden  bereits  1854  vom  preimsischen  Handekministerium 
ins  Auge  gefasst  war.  bäeb  die  Ausführung  derselben  doch  der 
Privatindustrie  tiberlassen,  und  es  bildete  sicli  liier/ii  mit  Concession 
vom  21.  August  1863  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen. 
Diese  Concession  erstreckte  sich  auf  den  Bau  einer  Bahn  von 
Venlo  in  Holland  über  Kaldenkiiclu  n  nach  Viersen  aii  der  Linie 
Oladbach-Hnhrnrt  und  von  Kaldenkirclien  andererseits  nach  Kempen 
an  der  Linie  Küln-Cleve  der  Khcinischen  Eisenbahn.  Das  Grund- 
capital  war  auf  4  500  ooo  Mk.  festgesetzt.  Noch  während  des  Baues 
verkaiilte  die  fiesellsehaft  die  ^Strecke  Viersen  -  Kaldenkii'cheii  und 
das  linke  Gieis  der  I  ••»ppelstreckc  von  da  bis  zur  Grenze  gegen 
Venlo,  19,.'  km  lang,  unter  dem  lit  dlnff  der  Fertigstellung  ihrerseits 
an  die  BergiscU-Märkische  Eisenbahn  fiir  3  402  000  Mk.,  weiche 
Strecke  im  Jahie  IbUü  erüüuet  wurde. 

Das  rechtsseitige  Gleis  Kaldenkirehen-Grcuze  verkaufte  sie 
gleichzeitig  für  378  000  Mk.  an  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft 
und  trat  ferner  an  diese  die  Concession  zu  Kaldenkirchen -Kempen 
ab,  woraaf  sich  1866  die  Gesellschaft  auflöste. 

Da  erst  Batenzahlnn§fen  auf  die  Aetlen  eifolgrt  waren^ 
batte  es  EisenbsJuipapiere  der  Prenssiseh  •  NlederUndiseben 
Terblndungsbabn  noch  nicht  Im  Yerkehr  gegeben. 


Priiiz-W  i  1 1 1  e  1  ins-Bahn. 

(Steele-VobwinkeL) 

Die  Verbindung  der  Bnhr  niit  der  Wupper,  welebe  durch  die 
hier  zu  behandelnde  Bahn  bewerkstelligt  wd,  bildete  das  erste 

Eisenbahnproject  in  Preussen,  und  es  ist  desselben  bereits  im  ersten 
Theil  dieses  Werkes  auf  S.  102  gedacht.  £s  kam  damals  ans 
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dort  gleichfalls  schon  erorterteu  Grüudeu  nicht  zur  Verwirklichung; 
ein  neuer  Aulauf  wui-de  1835  in  dem  auf  S.  231  bei  der  Bergisch- 
Märkischen  EisHubalin  erwähnten  Project  Elberfeld  -  Witten  a.  d. 
Ruhr  genumnien,  (!(/(, Ii  auch  die  hierzu  bereits  gebildete  Gesellschaft 
rausste  sich  nn verrichteter  Sache  ^vieder  auflösen.  Er^t  nachdem 
die  Düsseldort-Elberfelder  Eisenbahn  1841  eröffnet  worden  war, 
gelang  es,  auch  das  Ruhr-Wupperproject  glücklich  durchzufühlen. 
Durch  die  ErOffnong  ?<m  Dttsseldorf-EIbeifdd  hatte  aidi  aber  der 
Zweck  des  hier  in  Bede  stehenden  Unternehmens  erheblich  erweitert 
Früher  hatte  man  banptsAchlich  die  Versorgung  der  Fabrikstädte 
Elberfeld  nnd  Barmen  mit  Kohlen  im  Auge  gehabt,  wAhrend  jetst 
der  Zweck  der  Bahn  auch  dahin  fpngj  die  Buhrkohlen  per  Bahn 
bis  an  den  Bhein  za  führen,  indem  die  Bnhr  keine  besonders  ii^nstige 
Wasserstnuse  bildete^  da  hier  die  SchiiEfahrt  dnrch  zahlreiche 
Sehlensen  beschränkt  wnrde. 

Im  Jahre  1843  bildete  sich  sar  AnsfBhrong  des  Projectes 
eine  Aetiengesellsehaft  mit  Sitz  in  Iiangenberg;  dieselbe  nahm  mit 
Oenehmigang  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Prinzen  Wilhelm  von  Preoasen 
(Oheim  des  damals  regierenden  Königs  Friedrich  Wilhelm  m.) 
als  Gouverneur  der  prenssischen  Rlieinlande  nach  diesem  den  Namen 
,.Priuz -Wilhelms -  Kiseubahngesellschaft"  an  nnd  erhielt  nntem 
2.  ^fai  1845  die  definitive  Concession,  nachdem  der  Bau  mit  vor- 
läuhger  Genehmigung  vom  21.  Juni  1844  bereits  bcgfonnen  hatte. 
Die  Trace  wuide  auf  die  Linie  von  dem  linken  Ruhrufer  gegenüber 
der  Stadt  Steele  über  Tiangenberg  nacli  Station  Vohwinkel  der 
Düsseldorf- i^^lberfehler  l^aliii  festgesetzt,  die  in  diese  Trace  fallende 
7,8  km  lange  Kohlenpferdebalm  von  der  Ruhr  bis  in  die  Nähe  von 
Lanfrenbei-p.  welche  o^lciclitalls  bereits  den  Namen  Prinz- Wilhelms- 
bahn geführt  hatte,  liu'  3 dt»  000  Mk.  känflich  erworben,  zur  Loco- 
motivbahn  umgebaut  und  die  ^anze  31.4  km  lange  Linie  Steele- 
Vohwinkel  am  1.  Dezember  lb4<  dem  Betriebe  überleben. 

Das  (irundcapital  belief  sich  auf  3  900O0Ü  Mk.  in  St.-Actien 
ä  300  Mk.  mit  zunächst  4  Rau'/insen.  doch  wurden  später  mit 
Privileg  von  1847/48  und  1855  zur  N  ullendung  des  Baues,  Ver- 
mehrung der  Betrieb^smittel,  Begleichung  schwebender  Scbulden, 
Zahlung  rückständiger  Zinsen  und  Bildung  eines  Neubaufonds  behuls 
Ausführung  der  Ruhrbracke  nach  Steele  drei  5procentige  Prioritftts- 
anleihen  im  Betrage  von  3300000  Mk.  aufgenommen.  Demnach 
helief  sich  das  gesammte  Anlagecapital  auf  7  200  000  Hk.,  mithin 
Ar  1  km  aof  229  300  Mk. 

Die  erwähnte  Bnhrhrttcke  ist  erst  später  anter  der  Bergisch- 
Märkischen  Verwaltung  vollendet  worden. 

30* 
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Die  HAQptseite  des  Verkehrs  bildete  von  An&ng  an  natiir- 
gemäss  der  Kohlentransport,  wfthrend  der  ttbrige  Gater-,  besonders 
aber  der  Personenverkehr  sehr  geringe  Resultate  aufwies.  In  Folge 
dessen,  sowie  dnrch  die  hohe  Capitalabelastnng  der  Bahn,  wobei 
wiedemm  die  grossere  Hftlfte  des  Anlagecapitals  in  Anleihen  be- 
stand, bot  das  finanzielle  Endresoltat  kein  erfreoliehes  Bild.  In 
den  ersten  sieben  Jahren  konnte  nnr  ein  eimdges  Mal  pro  1849  eine 
kleine  Dividende  gezahlt»  sonst  aber  hftofig  nicht  einmal  die  Zinsen 
der  Anleihen  aus  den  Betriebsflberschflssen  berichtigt  werden. 

In  dieser  misslichen  Lage  trug  die  GeseUschalt  18&3  ihr 
Unternehmen  dem  prenssischen  Staat  zum  Kauf  an,  doch  Übernahm 
derselbe  laut  Gesetz  vom  13.  März  am  27.  März  1854  nnr  Ver- 
waltung und  Betrieb  für  Rechnung  der  Gesellächaft  ohne  jede 
Garantie  seinerseits  und  unterstellte  die  Linie  der  königl*  Direction 
der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  in  Mberfeld. 

Nachdem,  wie  schon  gesagt,  vorher  nur  ein  einziges  Mal  und 
zwar  pro  1849  eine  Dividende  von  1 "  ^  hatte  gezahlt  werden 
können,  war  solches  nun  von  1855  ab,  wenn  auch  nur  in  geringen 
Beträgen,  so  doch  fast  regelmässig  möglich;  es  erhielten  die 
Actien  pro: 

1855    18Ö6    1857    1858    1859    1860    18Ö1  1862 
1        l'A      T  2        IV  2       2         V  ,      0  7o. 

Trotz  dieser  geruigeu  Kent^bilität  il(  i  l'>alui  wurde  dieselbe 
per  1.  Januar  18^53  von  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  käuflich  erworben,  da  sie  ein  Verbindinigsglied  von  deren 
nördlichen  und  südlichen  Strecken  bildet.  Die  Bergisch -Mäikisciie 
Eisenball  Ii  ühernRhm  hierbei  Scluilden  und  Anleihen  als  Selbst- 
schulduer,  kinuli^^te  tUeselbeu  al)er  sofort  resi>.  löste  sie  in  Bergisch> 
Mäi'kische  Obligationen  niit  gleichem  Nennwerth  und  Zmsfuss  ein. 
Zur  Ablinduiig  der  StammacLiunäie  zahlte  sie  je  nach  ^\'ahl  der- 
selben pro  Actie  k  800  Mk.  120  Mk.  baar,  resp.  füi-  je  5  Prinz- 
Wilhelmsbahnactien  &  300  Mk.  (=  1500  Mk.)  8  Bergisch-Mftrkische 
St-Actien  lit  A  i  300  Mk.  (=  900  Mk.)  Nominalwarth. 

Nach  Schlnss  des  Liquidationsver&hrens  löste  sich  die  OeseU- 
schafb  noch  im  Jahre  1868  auf. 

Naeh  Obigem  gleht  es  bereits  adt  Uebergang  der  Bahn 
in  daaEigenthnmderBergiseh-lUrkiaehen  täsenbahngeadiseliaft 
PriBi*Wilheliii8baluipapiere  nicht  mehr  im  Verkehr. 
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Rendsborg-NeniDfinsteraelie  Eisenbahn. 

Sobald  die  Aiufflhnuig  einer  Eisenbahn  von  Altona  Uber 
Nenmflnster  nach  Siel  als  der  ersten  in  den  damals  noch  zum 
Königreich  D&nemark  geherigen  Elbherzogtlittmem  Schleswig  und 
Holstein  gesichert  war,  bildete  sich  ein  Görnitz  zur  Anstrebmig 
einer  Bahn  von  NenmQnster  nach  Rendsburg  an  der  Eider,  einer 
der  Wichtigaren  Städte  Holsteins  mit  regem  Handel  nnd  eigener 
Schiffahrt,  nnd  dann  1844  eine  nene  Actiengesellschaft  mit  Site 
in  Bendsbnrg.  Dieselbe  erhielt  nnterm  4.  April  1845  zu  der  ge- 
nannten Linie  anf  einen  Zeitraum  von  100  Jahren  die  dänische 
Concession.  Der  Bau  der  34  km  langen  Strecke  wurde  in  fOnf 
Monaten  bewirkt,  die  Bahn  am  18,  September  desselben  Jahres 
erIJffnet  nnd  zunächst  durch  die  Altona-Kieler  Elsenbahn  gegen 
Berechnung  der  Selbstkosten  und  einen  Zusdiuss  zur  Centratver- 
waltnng  betdeben. 

Das  Anlagecapital  belief  sich  auf  520  000  dänische  ßeichs- 
bankthaler  (1  Reichsbk.-Thlr.  =  2  Mk.  25  K.)  =  1  170000  Mk. 
d.  Reichswährung  in  St.-Actien,  wozu  noch  mit  Privileg  von  1847 
und  1854  Anleihen  im  Gesammtbetrage  von  190  000  Reichsb.-Thlr. 
=:  127  500  Mk.  (1.  Reichsw.  kamen.  Dieselben  waren  bestimmt 
als  Ver^riituiig  an  die  Altona-Kieler  Eisenbahn  lür  Gestellun<r  der 
Betriebsmittel  und  zum  i^au  des  (i,.,  km  langen  Verbindnng-s[,''leises  in 
Rendsburg  nach  dem  Bahnhofe  der  1854  eröffneten  Siidsclileswitr- 
schen  Bahnen  unter  l  eberbrückunp:  der  Eider.  Brücke  und  Yer- 
biudungsbahu  wunlen  1850  dem  \ fikelir  übergeben. 

Nachdem  die  Altona-Kieler  Gesellschaft  1860  sieh  vergebens 
um  den  käuflichen  Erwerb  der  Bahn  bemüht  hatte,  wurde  der 
Betriebsvertrag  geU'tst  .  woraiU  die  Gesellschaft  von  1861  ab  den 
Betrieb  selbst  übeniaiiiii. 

Zur  Beschaffung  der  nunmehr  ertorderliclieu  eigenen  Betriebs- 
mittel musste  mit  Piivileg  vuii  1800  eine  neue  Anleihe  im  Betrage 
von  120  000  Reichsb.-Thlr.  =  270  000  Mk,  d.  Reichsw.  aofge- 
uommen  werden.  Damit  steUte  sich  das  Gesammtanlagecapital  anf 
den  Werth  von  1 867  600  Mk.  oder  für  1  km  auf  53  974  Mk.,  so 
daas  diese  Bahn  die  billigste  Vollbahn  Deutschlands  ist.  Der 
Verkehr  gestaltete  sich  von  Anfang  an  ganz  gut,  hat  sich  aber  — 
abgesehen  tou  den  hier  besonders  guten  Jabren  1848/51  — ,  so- 
hmge  die  Bahn  in  Bendsburg  ohne  Anschlnss  blieb,  nicht  wesentlich 
gehoben;  die  Fortsetzung  in  den  Schleswigscben  Bahnen  aber 
brachte  einen  bemerkenswerthen  Aufschwung.  Die  finanziellen 
Besultate  wurden  indess  durch  die  hohen  Betriebskosten  wesentlich 
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beeintr&ch%t.  DIeselbeD  schwankten  zur  Zeit  der  BetriebafQhruog 
dm-ch  die  Altona-Kieler  Bahn  in  den  Jahren  mit  normalem  Ver- 
kehr zwischen  61  nnd  71%  der  Bmttoeinnahme.  Die  Hanptein- 
nabmeqaelle  hat  unveiftDdert  der  Personenyerkehr  gebildet  Die 
Jahre  1848;51,  welche  bei  allen  anderen  Bahnen  der  politischen 
Unruhen  wegen  starke  Rückgänge  brachten,  sind  hier  die  Glans- 
pm<^e  gewesen,  indem  in  diesen  der  Bahn  bedeuteiule  Truppen- 
transporte zuüelen.  Die  Dividenden  stellten  sich  in  den  einzelnen 
Jahren,  wie  folgt: 

pro  1846  1847   1848  1849    1850   1851    1852    1853    1854  1855 

4  4  10\,  10  11',  7  4  4  4  5"/^ 
pro  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  |  im  llurch- 

6'/^    6V4      6      fiV-,    6'/,    «V«  10"/,,  \  schnitt  6.M%. 

Per  1.  Januar  1^*14  verkaufte  die  npsf^Hsdiatt  ihr  Unter- 
nehmen an  den  englischeu  Kisenbahmint^^riu  Inner  Sir  Morton  Feto, 
welclier  die  anschliessenden  Siidschleswigschen  lUdnien  in  l'acht 
hatte  und  der  Concess)oii>t  rager  für  die  Nordsclüeswigschen  Linien 
war.  Derselbe  zahlte  imo  Actie  im  Werthe  von  4.')0  Mk. 
7h5.:i  Mk..  mithin  für  das  gesanimte  Actie ncapital  im  .Wcrtlie  vuu 
1  170  000  Mk.  ü  047  500  Mk.  und  übernahm  die  Anleihen  und  eine 
schwebende  Schuld  mit  zusammen  765  000  Mk.  d.  Reichsw.  als 
Selbstschuldner,  verkaufte  aber  seinerseits  das  Unternehmen  sofort 
wieder  per  1.  Januar  1864  an  die  Altoua-Kielei*  Eiseubahugesell- 
Schaft  mit  einem  Verdienst  von  292  500  Mk.  d.  Beichsw. 

Die  Bahn  ging  somit  am  genannten  Tage  direct  in  das  Eigen» 
thnm  der  Altona-Kieler  EisenhahngeseUschaft  Aber,  welche  die 
Prioritätsohligationen  in  solche  ihres  Unternehmens  umtansehte. 

DieBendsbnrg-Nenmftnsterache  Sisenbahngesellschait  Utete  sich 
gleichzeitig  auf. 

Papiere  derselben  giebt  es  schon  seit  1864  nicht  mehr 
im  Verkehr. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Dieselbe  war  die  erste  Balm  Preussens  und  Deut.schlands 
überhaupt  zur  unmittelbaren  Verbindung  mit  dem  Ausland. 

Nachdem  schon  1833  die  (jlenehmig-nncr  zur  Bildung  einer 
Actiengesellschaft  zwecks  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Köln  an 
die  belgische  Grenze  behufs  Herste! Uin2'  einer  dui*chgehenden 
Schien en VC!  bindung  zwischen  den  gi-ossen  Handelsplätzen  Köln  und 
.\ntwerpen  ertheilt  war,  diese  sich  aber  vor  Verwirklichan^  des 
Projectes  wieder  aufgelöst  hatte,  indem  die  von  ihr  gewählte  Trace, 
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weldie  Dttren  xtod  Aachen  nicht  berührte,  seitens  der  Eegieruug 
beanstandet  wurde,  bildete  sich  1836  eine  neoe  GeseDsoihaA 
als  „Pk^oBsisch-BheiniscIie'*  mit  Site  in  Eöln,  welche,  den  For- 
derangen der  Begiernng  auch  bezBgÜGh  der  Trace  entoprechend, 
unterm  21.  Aoii^st  I8d7  als  „Bheinisdie  EisenbafangeseUschaft" 
die  landesherrliche  Bestftttgnng  und  Coiicession  erhielt 

Der  Baa  der  85,4  km  langen  fiahn  von  Köln  über  Düren  nnd 
Aachen  nach  Herbesthal  an  der  belgischen  Grenze  begann  1838. 
Hiervon  wurde  die  erste  Theilstrecke  Kdln- Müngersdorf  am 
2.  August  1839,  die  Fortsetzung  bis  Aachen  am  6.  September  1841, 
die  Schlassstrecke  Aachen -Uerbesthal  aber  erat  am  15.  Oktober 
1843  dem  Betriebe  übergebt  n.  l)ei  gleiclizeitiger  Fertigstellung  der 
belgischen  Anschlusslinien  über  Lüttich  und  ^lee-lieln  nach  Brüssel, 
Antwerpen,  Ostende  mit  Schitfsverbindimg  nach  England  sowie  an 
die  französische  Grenze  gegen  Valenciennes,  von  wo  ans  franzö^ch^ 
Seite  die  Balm  nach  Paris  184»>  eröffnet  wnrde. 

Das  r^nifidcapital  war  aiil  i)  000  000  Mk.  in  JSt.-Actieu  ä  750  Alk. 
mit  5'',,  Bauzinsen  festgesetzt  gewesen,  dnrli  erwies  sich  diese 
Smnnie  wegen  der  schwierige«  und  grossarli^en  l^rdarbeiteu,  Dämme 
Einschnitte,  Tunnel.  Viadncte  und  Brücken  bei  Weitem  zu  niedrig. 
Schon  die  erste  Aidage  der  Balm  erfoi'derte  einen  Mehraufwand 
von  12  000  000  Mk.  Hiervon  wurden  mit  Privüeg  von  1838: 
4  500  000  Mk.  durch  Ausgabe  von  8t.-Actien  und  7  500  000  Mk.  in 
4pr<>centigen  Pr.- Obligatio  neu  aufgebracht.  Von  Ersteigen  über- 
naliiii  die  belgische  Regiening  ;5  000  ooo  Mk.  Zu  den  später  er- 
forüerliclieii  J^^rweiterungsbauteu  auf  der  Stammstrecke  und  zur 
Anlage  des  zweiten  (Jleises  wm*den  mit  Privileg  von  1843:  S'/sPro- 
ceutige  Pr.-Obligationen  im  Betiage  von  3  750  000  Mk.,  mit  Privileg 
von  1644  gldchfiJls  8  750000  Hk.  St.-Pr.-Actien  und  mit  Privileg 
von  1855:  8000000  ICk.  St.-Actien  ausgegeben.  Für  die  3  Vi  pro- 
centigen  Pr.-Obligationen  hatte  der  prenssische  Staat  die  volle 
Zinsgarantie  ttbernommen,  doch  ist  dieselbe  nie  erforderEch  geworden. 
Den  St.-Fr.-Actien  waren  4  Vo  Zinsen  zagesichert»  doch  waren 
sie  zn  höherer  Dividende  mit  den  St.-Actien  gleichberechtigt.  Auf 
Antrag  der  Besitzer  wurden  dieselbett  später  zam  Theil  in  St- 
Actien  nmgetanscht.  Das  Gesammtanlagecapital  für  die  Stamm- 
strecke stellte  sich  hiemach  auf  31 500  000  Mk.,  mithin  für  1  km 
auf  868  852  JHk. 

Bis  1856  bestand  das  Unternehmen  nui'  aus  dieser  einen 
Linie.  Dank  der  Bedeatnng  der  Städte  Köln  und  Aachen,  dem 
überhaupt  dicht  bevölkerten  Verkehi-sgebiet  der  Bahn  und  der 
Wichtigkeit  dieser  als  Mittelglied  der  Weltroute  nach  Belgien, 


Digitized  by  Google 


—  472 


Frankreich  und  England  setzte  der  Personenverkehr  von  Anfiuig 
an  mit  verhältnisemftBsig  gewaltigen  Zahlen  ein  und  tibenrog  in 
dieser  ersten  Periode  den  Güterverkehr  mit  geringen  Ansnahmen. 
Dieser  Letztere  wurde  besonders  durch  die  Kohlen-  und  Eisen- 
transporte ans  dem  von  der  Bahn  beherrschten  lüde-  und  Wonn- 
gebiet befruchtet.    Wenn  trotzdem  der  Bentabilitätsmesser  für 
Aetiminntemehmen,  die  IHvidendentabelle,  in  den  ersten  sehn 
Jahren  kein  besonders  erfireuliches  Bild  liefert»  so  liegt  der  Grund 
in  dem  enorm  hohen  Anlagecapital,  welches  das  anderer  Bahnen  jener 
Periode  um  das  Dreifache  übersteigt.  Dieselbe  stellt  sich,  wie  folgt: 
pro  1844    1845    1846    1847    1848   1849    1850   1851  1852 
3Vi»      3      8%      4        0        1       2%     S'A  8Vi% 
pro  1853  1854  1855  1856 

2      5",     6V4  6V4%. 

Hierbei  war  zur  Ennn«]f]ichung  der  Zahlung  der  4procentigen 
Dividende  pro  1847  eine  schwebende  ^  (>rübergeheude  Schuld  im  Be- 
trage von  540  000  Mk.  aufgenommen  word^'n. 

Durdi  Ankauf  der  vorher  selbststÄiidigeu  Bonn -Kölner  und 
Köln -Ki-elt^ hier  Bahnen  sowie  durch  umfangreiclie  Nenbaiiteu  ent- 
wickelte sich  das  Unternehmen  zu  einem  dei  21*  ssartiirsteu  und 
bestgeleitetsten  Privatbahuunternehmnngen  Preii  ^  und  J  'eutsch- 
lands  in  einer  schliesslicheu  Totallänge  von  1354  Iviu,  einschliesslich 
von  ö5,8  km  Industriebalmen  ohne  ('ttentlichen  Verkehr.  Das 
Gesamratunternehmen  lässt  sich  zergliedern  in  die  Ötammsti-ecke, 
in  die  linksrheinische  Linie  von  Bingerbrück  im  Süden  bis  Nyniwegen 
und  Zevenaar  nördlich  in  Holland  mit  Zweig  nach  Venlu  in  Holland, 
in  die  Eifelbshn  Köln-Trier  und  in  die  rechtsrheinische  Linie  von 
Oherlahnstein  im  Süden  his  Dnisbnrg  nnd  weiter  nach  Nordosten 
bis  QoakenbrOck  mit  den  in  Dttssddorf  and  Dnishurg  abzweigenden 
nnd  in  Dortmund  wieder  znsammenlanfenden  Linien  in  das  Bohr- 
kohlenreTier.  Die  Ausdehnung  des  Unternehmens  auf  dem  linken 
Rheinnfer  datirt  von  1856,  in  welchem  Jahr  die  Gesellschaft  die 
generelle  Ooncession  erhielt  zum  Ankauf  der  Bonn-Kölner  Bahn  mid 
sum  Weiterban  von  Bolandseck,  dem  sftdlichen  Endpunkte  dieser, 
Aber  Gobienz  nach  Bingerbrück,  znm  Erwerb  der  Köln-Krefelder 
Bahn,  zum  Weiterbau  von  Krefeld  nach  Nymwegen  in  Holland, 
sowie  znm  Bau  einer  Zweigbahn  von  Station  Düren  der  Stamm- 
strecke  in  das  Eifelgebirge. 

Zunächst  erwarb  sie  hierzu  per  1,  Januar  1857  das  Bonn- 
Kölner  Eisenbahnuntemehmen  in  der  46,8  km  langen  Linie  Köln- 
Bonn«Bolandseck  unter  Umtausch  der  Bonn -Kölner  St.-Actien  im 
Nominalwerth  von  3 153  600  Mk.  in  Eheinische  Fr.-St.-Actien  gleichen 
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Nennweiühs  mit  5VaV«  ^^ton  Zinaen  und  Amecht  auf  höhere 
Dtvidendei  gleich  denBheinischen  St.'Acdeii,  sowie  unter  Uebemahme 
der  Boim-KObier  Fk'.-Obligatiooeii  von  «rsprttngUch  2250000  llk. 
ohne  Omtansoh  als  Selbstecholdner.  IKe  Forteetzong  dieser  Linie 
nach  SQdeii  Aber  Coblenz  bis  Singerbrttck  wurde  106,i  km  -lang 
1858/59  eröffnet,  und  später  aus  dieser  heraas  mit  Concession 
von  1873  und  Eröffnung  in  1878  behufs  Erschliessung  der  dortigen 
Ti*asslager  und  BasaltlavabrUche  eine  14,8  km  lange  Zweigbahn  von 
Anderoach  nach  Niedermendig  gebaut,  sowie  mit  Concession  und 
£i'üffnnng  in  1879  eine  2,4  km  lange  Zweigbahn  von  Andernach 
nach  der  Rheinwerft  daselbst  hergestellt.  Die  52,7  km  lange  Knln- 
Krefelder  Bahn  erwai-b  die  Gesellschaft  per  1.  Juli  1860  gegen  Um- 
tausch von  deren  St.-Actien  im  Nomin albetrafre  von  3  900  000  Mk. 
in  s'olche  des  Hlieinisplien  Unternehmens  in  oleicheni  Nennwert h 
und  Uebemahme  der  Pr .-Obligationen  mit  ursprünglich  21ü0(i00  Mk. 
ohne  l  mtausch  als  Selbstschnldner.  Be\  verlangter  Baareiulösung 
der  Köln  -  KrefelUr!  '-^t.-Actien  wnrden  per  Actie  ä  300  Alk.,  ent- 
sprechend der  bisherijren  Dividende,  nur  77,r,  Mk.  gezahlt.  Behufs 
Verbiudang  mit  Kotferdaiu,  Haag  und  Amsterdam  trieb  die  Gesell- 
schaft mit  Concession  von  185ö  diese  Linie  von  Krefeld  iiber  Cleve 
bis  zur  holliindisclien  Grenze  gegen  Nymwegeu  und  mit  L'uucessiou 
von  ist)::;  von  ('leve  bis  zur  liolländischen  (irenze  gegen  Zevenaar 
(aul'  dem  rechten  Rhein uler,  mit  DampHilhre  iiber  den  Kheinj  \ur, 
beide  in  einer  Gesaramtlänge  von  91,3  km  1863/65  eröffnet.  Aus 
dieser  Linie  heraus  baute  sie  mit  Coocessiou  von  18C5  von  Kempen 
nach  Kaldenkirchen  und  erwarb  gleichzeitig  das  rechtsseitige  Gleis 
der  Ton  der  Freossisch^Niederi&ndischen  Verbindnngsbahngesellschaft 
bereits  begonnenen  Strecke  yon  da  bis  zur  hoHändischen  Grenze 
gegen  Venlo  flr  378  000  Mk.  Die  ganze  19,8  km  lange  Linie  wurde 
1868  eröffnet  und  hierdurch  der  dritte  Anschlnss  an  das  holländische 
BahnnetK  gewonnen.  In  Anlehnung  an  die  KSln-Erefelder  Linie 
gelangte  ferner  mit  Concession  von  1667  und  Eröffimng  in  1869  zur 
Abkürzung  des  Winkels  bei  E5hi  die  47,8  km  lange  Strecke  Neuss- 
Deren,  femer  mit  Concession  von  1871  und  Eröffnung  in  1878  die 
3l,s  km  lange  Linie  yon  Neuss  nach  der  Fabrikstadt  Viersen,  sowie 
mit  Concession  von  1872  nnd  Eröffnung  in  1877  die  28,»  km  lange 
Bahn  von  Krefeld  über  31.  Gladbach  nach  Rheydt  (Beide  mit 
zahlreichen  Fabriken  nnd  bedeutender  Industrie)  und  gleichzeitig 
eine  Verbindungscurve  jenseits  Krefeld  nach  Linn  (Station  an  der 
Linie  nach  Essen)  mit  einer  Neubaul&nge  von  8,6  km  zur  Aus- 
führung. Hiermit  schliessen  die  zn  der  vorstehend  als  links- 
rheinische Linie  bezeichneten  Gnippe  gehörigen  Strecken. 
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Wir  kommen  mm  zn  der  Etfettwlm  Köla-Trier.  Der  Anfimg 
m  dieser  bestand  in  der  Linie  Dfiren-Enskirchen-Oa]!,  welche  den 
Zweck  hatte,  die  Berg-  nnd  Hüttenwerke  der  vorderen  Eifel  nnd 
des  Scbleidener  Thals  zu  erachliessen.  Die  Coneession  zn  derselben 
eifolgte  1856,  die  Eröifnong  der  58,t  km  langen  Linie  aber  erst 
1864/07  Die  südliche  Fortsetzung  von  Call  nach  Trier»  die  eigent- 
liche Mfelbahn,  war  von  dem  Staate  besonders  gewünscht  werden, 
um  der  dortigen  aimen  Bevölkerung  durch  Ei-schlieasong  der  zahl- 
reichen Eisenensgruben  aniznlielfcT).  Dei-selbe  übernahm  ^  shalb 
auch  eine  4procentige  Zinsgarantie  flu-  das  eif orderliche  Anlage- 
capital  und  ertheilt^e  im  Jahre  1866  die  definitive  Coneession.  Die 
Eröffnung  dieser  IIS  km  langen  Bahn  erfolgte  1868/71  und  die- 
jenige der  aus  dieser  bei  Ehi*ang  abzweigenden  3  km  langen  Bahn 
nach  dem  Eisenhuttenwerk  Quint  1872. 

Zur  directen  Verbindung  der  Eifelbahn  mit  Köln  baute  die 

Gesellschaft  laut  Coneession  von  1872  —  ohne  Staatsgarantie  — 
die  Linie  Euskirchen-Kalscheuren  bei  Köln,  29,i  km  Utng,  1875 
erOffiiet.  Inzwischen  waren  noch  aus  der  Stanunstrecke  heraus 
zwei  Zweigbahnen  hergestellt  worden  und  zwar  mit  Coneession 
von  1862  von  der  Endstation  Herbesthal  nach  der  industriereichen 
Stadt  Eupen,  5,3  km  lang,  1864  eröffnet,  und  mit  Coneession  von 
1868  ^  on  Stoiber^  bei  Aachen  über  Höngen  nach  Alsdorf  (Stein- 
kohleugruben),  13,1  km  lang,  1870  dem  Betriebe  übergeben. 

Die  Uebertragnng  des  Unternehmens  auf  das  rechte  Bheinnfer 
datirt  von  1860,  in  welchem  Jahie  die  Gesellschaft  die  Coneession 

zum  Bau  einer  Eisenbahnbrücke  von  Coblenz  nach  dem  rechten 
Rheinufer  bei  Pfaffendorf,  oberhalb  Ehrenbreitenstein.  mit  Anschloss- 
strecke  an  die  nassauischen  Bahnen  bis  Oberlahnstein  erhielt. 
Brücke  \iw\  Bahn  wuiden  unter  Staatszinsgarantie  gebaut  und  zu- 
sammen 7,8  km  lang  1864  eröffnet 

Im  Norden  ging  die  Gesellschaft  1863  auf  das  rechte  Bhein- 
ufer  über,  indem  sie  aus  der  Linie  E0hi-Krefeld  von  Oppum  in  das 
Buhrkohlenrevier  zunichst  bis  Bssen  baute,  welche  84  km  lange 
Linie  1866  eröffnet  wurde.  Die  Ueberschreitung  des  Bheins  in 
dieser  Ttace  geschah  zunächst  durch  Dampftriyect  zwischen  Bhein* 
hausen  und  Hochfeld,  indess  wurde  auf  Grund  der  Coneession  yon 
1871  auch  hier  eine  feste  Eisenbahnbrücke  gebaut  und  Ende  1873 
dem  Verkehr  tibergeben.  In  der  Trace  dieser  Linie,  zwischen 
Mülheim  und  Essen,  hatte  bereits  seit  1858  eine  Güterpferdebahn 
bestanden,  welche  die  Rheinische  Gesellschaft  &sr  600000  Hk. 
käuflich  erwarb  und  zur  LocomotiTbahn  umbaute. 
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Ausgehend  von  Pfoffendorf ,  dem  Endjmnkt  der  OoUenzer 
BheinMcke  auf  dem  rechten  Ufer,  baate  die  QeseUschaft  mit  Con- 
oession  von  1866  in  nördlicher  Bicbtong  hart  am  Strom  sich  haltend 
nach  Troisdorf  an  der  Idnie  Eöln-Ctiessen  der  Köln-Mindener  Bahn, 
und  hierdurch  wurde  in  Verbindung  mit  den  linien  dieser  eine 
«TQchtsrheimsche  Linie"  \Ab  nördlich  nach  Duisburg  hergestellt 
Die  70,2  km  lange  Strecke  bis  Troisdorf  wurde  1869/71  erdlfnet 
und  aus  dieser  zur  weiteren  Verbindung  mit  den  linksrheinischen 
Linien  von  Obercassel  ein  Dampftraject  nadi  Bonn  mit  den  erfoiv 
derlichen  Ufergleisen  hergestellt  und  5,o7  km  lang  1870  dem  Ver- 
kehr ülter'Tfeben,  sowie  eine  3,«  km  lange  Zweigbahn  von  Station 
Friedrich- Wühelms-Hütte  nach  Siegburg  gebaut  und  1872  eröffnet. 
Vm  aber  eine  diu'chgeheiide  eigene  Linie  auf  dem  rechten  Rhein- 
ofer  zu  besitzen,  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1871 
von  Troisdorf  nöi^ilich  weiter  nach  Speldorf  au  ihrer  1866  eröffneten 
Krefeld-Essener  Strecke  nehst  \'erbiu(liingFCurven  von  Norden  und 
Süden  nach  Dilsseldoi  f  und  wurde  die  durchgehende  Linie  1873/74 
und  die  Verbindungscui'ven  1870  in  Betrieb  frenommen;  die  Ge- 
sammtläng-e  beträgt  89. ^  km.  Die  weiteren  Bauten  der  Gesellschaft 
galten  der  Ausdehiumg  ihrer  rechtsrheinischen  Linien  weiter  nach 
Osten  und  Nor  li  Mnii.  Zmmcll^l  nif  h  -it-  ihre  Kssener  Linie  noch 
weiter  in  das  Kuhienrevier  vor  und  zwai*  /iniächst  mit  (Joncession 
von  1866  und  Ei-öduung  in  18(i7  um  d,i  km  bis  Wattenscheid  und 
mit  Concession  von  1871  und  EröÜiiung  in  1^74  7ö  um  weitere 
29,5»  km  bis  Dortiumid  und  Hörde.  Hierzu  wurden  nach  und  nach 
von  1871  bis  187!»  folgende  Zweig-  und  Stichbahnen  liergestellt; 
Hoclüeld-Dnisburg  2,4  km,  lleissen-Osterield  U,l»  km,  Ueisseu-Rütteu- 
scheid-Steele  12,«  km,  Altendorf- Altenessen  4,7  km,  Kray-Gelsen- 
kirchen  4,7  km,  und  Kray-Wanne  8,9  km.  Zn  der  Strecke  Kray- 
Gelsenkvchen  wurde  der  bereitB  als  PrivatanschloeBgleig  bestandene 
Theil  Grelaenkirchen-Dahlbnach  kftnflich  erworben«  Hiernach  baute 
sie  mit  Concession  Yon  1873  nnd  Eröffnung  in  1879  die  74,i  km 
lange  Bahn  von  Dfisseldoif  über  Elbeifeld-Barmen  nnd  Hagen  nach 
Hörde  bei  Dortmund,  woselbst  diese  Linie  mit  der  nördlichen  durch 
das  BnhrkohlenreTier  znsammenstösst.  Der  dritte  so  dieser  Gruppe 
gehörige  Bau  galt  dei*  Yerbindnng  ihres  bisherigen  Netaes  und  des 
Bnbrkohlenreviers  mit  äea.  Emshttfen  und  dem  oldenburgischen 
Bahnnetz.  Die  Concession  zu  dieser  173  km  langen  Linie  Duisburg- 
Oberhansen-Bheine-Quakenbrttck  erfolgte  1873  nnd  die  Fertig« 
Stellung  derselben  in  1870.  Auch  hatte  inzwischen  die  Gesellschaft 
bei  Köln  noch  Verbindungsbahnen  in  einer  Liinge  von  8,«  km  her- 
gestellt. 
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Die  ferner  noch  von  ihr  in  Banangriff  genommenen  Zweig- 
bahnen von  Niedermendig  nach  Hayeo,  von  Remagen  nach  Ahi^ 
Weiler,  von  Löttringbansen  bei  HQrde  Über  Annen  und  Witten  nach 
Langendreer,  die  Stolberger-Thalbahn  nnd  die  Verbindangabahn  in 
Dortmund  von  dem  Rheinischen  Bahnhofe  nach  dem  der  Dortmoad- 
Gronan-Enacheder  Eisenbahn  worden  erst  unter  Staatsverwaltong 
erüffnet.  An  Rheinfiberg&ngen  waren  vorhanden  die  feste  Brücke 
bei  Coblenz  und  drei  Seiltrajecte,  von  welchen  das  zwischen  Rhein« 
bansen  und  Hochfeld  187i>  73  ebenfalls  durch  eine  feste  Brücke 
ersetzt  wurde;  das  zweite  liegt  zwischen  Gnethaosen  nnd  Eltenk 
unterhalb  Emmerich  und  das  diitte  zwischen  Bonn  nnd  Uber- 
Cassel.  Die  beiden  letztet en  sind  jetzt  noch  (1889)  als  solche  im 
Betrieb  nnd  dienen  auch  der  UeberÜihrung  von  geschlossenen 
Personenzügen. 

Während  der  erste«  Periode  des  rnternehmens  Avareii.  -wie  wir 
bereits  Eingangs  eutwicktlt  haben,  an  iSt.-Actieii  und  an  zum  Um- 
tausch in  .solche  berechtigten  St.-Pr.-Actien  'J0  2öOiU)0  Mk.  emittirt 
und  Anleihen  im  Hetrage  von  11  250  000  Mk.  aul'o^enonimen  worden. 
Zu  den  crossartigen  Neubauten,  zum  I'>WL'ib  der  Bonn-Kulner  und 
Köln  -  Krel'elder  Bahn,  der  Strecicf  KaldenkiiThen -Grenze  gegen 
Venlo,  der  Pferdebahn  Mülheim -Et^i.en  und  des  Ansclilussgleises 
<  ielsenkirrlien -Dahlbuseh  sowie  zur  .Suhventiouiruns;  des  St.  Gott- 
liardbahn-l  [iternelimens  wurden  nach  und  nach  Aetien  im  Beti'age 
von  2ü4  3oti000  Mk.  iUid  ausserdem  speciell  für  die  Eifelbahn 
Call-Ti'ier  unter  .Staat sgarautiü  vSt. -Actien  IJt.  B  im  Betrage 
von  37  500  ODO  Mk.  emittirt,  sowie  Anleihen  in  Höhe  von 
177  000000  Mk.  aufgenommen,  so  dass  sich  das  Rheinische  Anlage- 
capital  anf  430336000  Mk.  stellte,  wozu  noch  die  Bonn-Köhier 
Anleihen  mit  ursprünglich  a  250  000  Mk.  nnd  die  Köln-Errfelder  im 
Betrage  von  3100000  Mk.  kommen.  Somit  betrug  das  in  dem 
Rheinischen  Unternehmen  ftberhanpt  angelegte  Gesellschaftscapital 
454686000  Mk.,  mithin  bei  einer  OesammtlAnge  von  1354  km  f&r 
1  km  335661  Mk. 

Für  das  Anlagecapital  der  ESfelbahn  Call-Trier  hatte  der 
Staat  eine  4procenttge  Zinsgarantie  tibemommenf  wovon  jedoch 
V4V1»  gegenflber  die  Stammbahn  zn  taugen  hatte.  Da 

die  Zinsgarantie  alljahrtich  in  Anspruch  genommen  werden  mnsste, 
so  können  die  Bestimmungen  bezQglich  Verwendung  des  Reinüber- 
Schusses  dieser  Strecke  über  4  "^/(i  hier  unerwähnt  bleiben,  dagegen 
ist  hervorzuheben,  dass  der  Staat  in  Folge  der  alljährlich  geleisteten 
Zuschüsse  (im  Ganzen  mit  9  193  368  Mk.)  bereits  im  Jahre  1976 
die  Bahn  in  Veiwaltnng  nnd  Betrieb  h&tte  nehmen  können. 
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Von  Anleilieu  waren  seitens  des  Staats  ausser  der  schon 
Eingangs  behandelten  von  1843  noch  die  für  die  Bheinbrücke  bei 
CoUenz  mit  einer  4V2pn>c6ntjgeik  und  die  für  die  AnBchlnasstrecke 
(Pfiiiinidorf-OberlaliiisteiQ)  mit  einer  4proceDtigeD  Zinsgarantie 
▼eroehen  gewesen.  Beide  Anleihen  sind  aber  1871  eingelöst  wor- 
den. An  Staatsadnazoschttflsen  sind  fttr  das  Anlagecapltal  der 
Ooblenzer  Br&cke  1  166  907  Utk.  und  für  das  der  Anschlusastrecke 
929  218  Mk.  erforderlich  gewesen. 

Was  die  Entwickelnng  des  Verkehrs  anbelangt,  so  war  der 
Lokalverkehr  auf  den  meisten  Linien  trotz  der  Goncnrrenz  der 
Bheinsehififafart  ein  ilnaserst  reger.  Bezfiglich  des  belgischen  Ver- 
kehrs hatte  die  Bahn  in  den  Betationen  von  Nordosten  mit  der 
Bergisch-Hilrkischen  Bahn  zn  kämpfen;  ihre  Linien  nach  Holland 
wurden  im  Allgemeinen  nur  von  dem  ans  ihren  eigen»  und  den 
südlicheren  Strecken  kommenden  Verkehr  befruchtet,  nnd  im  Ruhr- 
kohlenrevier war  sie  selbst  erst  spät  als  Ooncuirentia  fttr  dieBer- 
gisch-Märkiscbe  und  Kdln-Mindener  Eisenbahn  anfL^Hreten.  Dessen 
ungeachtet  und  trotz  der  hohen  Belastung  des  Unternehmens  war 
die  Bentabiii  tat  eine  nur  geringen  Schwankungen  nntei-woifene, 
gute;  nur  die  in  besonderer  Bechnnng  betriebene  £ifelbahn  bleibt 
hiervon  ausgeschlossen. 

Die  Dividenden  der  St.-Actien  A  stellten  sich  ab  ISöT.  wie  folgt: 
pro  18Ö7  1858  1859  1860  1861   1862   1863  1864  1865  1866 

6        5       5      4'/8      5        6        6        6        7     6»/,,  7o 
pro  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1S74  1875  1876  1877 
7Vt    7' 3    7'  >    ^'A     10  D       8       8      7'/«    7  7o 


Die  St.-Aciieii  Lit.  B  kuauten  alljährlich  uui'  init  Hülfe  der 
Zinngarantie  die  statuteuiiüissigeii  4 "  o  Zinsen  erhalten. 

1Ö79  trat  der  preussische  Staat  mit  der  Gesellschaft  wegen 
Ueberlaasun<3f  ihres  Unternehmens  in  tJnterhandlungen.  Dieselben 
tiilufeii  dahin  />um  Absclilnss.  dass  die  l^ahu,  nachdem  die  kra 
iaiige  Theüjstrecke  Niederiahusteiu-Oberlahnstein  bereits  aui  1.  Mai 

1879  an  die  königlich  preussische  Dii'ection  der  Nassauischen 
Staatsbahnea  abgegeben  worden  war,  lant  Gesetz  vom  14.  Febmar 

1880  mit  Rechnung  ab  1.  Jannsr  am  1.  April  desselben  Jahres  in 
Verwaltung  nnd  Betrieb  und  am  1.  Januar  1886  bei  gleichseitiger 
AnflSsnng  der  Gesellachaft  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates 
überging.  Derselbe  gab  zunAohst  den  filteren  St»-Aetien  und 
St.-£r.-Actieii  eine  feste  Beute  von  6VtV«>  ^  ^  IS'79 
endttirteii  bis  incL  1882  aber  nur  eine  solöhe  Ton  57o  ™d  ^ 
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St.-Acti6i)  lit.  6^  entsprechend  der  ZmBgarantie,  476>  Bei  dem 
späteren  Actiennmtansch  zahlte  er  Ar  je  8  Stttck  der  nicht  garan- 
tirten  St.-Actien  k  750  Mk.  (=  6000  Mk.)  9750  Kk.  in  4pro> 
centigen  Consols  tind  fftr  jede  dieser  Actien  3  ICk.  75  Pf.  Con- 
vertimngsprftmie.  Die  garantirten  St.-Actien  lit  B  worden  nur 
zum  Nennwerth  in  4procentige  Consols  nrngetanscht  nnd  erhielten 
keine  ConTertiningsprloiie. 

Der  Ean^reis  stellte  sich  somit  ftr  den  Staat»  wie  folgt: 
für  3Si  686  ODO  Mk.  nicht  grtrantiit.  Acden  864  962  S60  Mk.  in  4  prooent.  Consohi 

an  ('onvertining8|träinio  fttr  diese  1 122  030  Mk.  baar 

für  37  500  000  Mk.  SL-Actien  Lit.  B  ÖdO  Otm  Mk.  in  4  prno»  nt.r<msoU, 

WOZU  noch  die  Anleihen  einschliesslicli  der  eliHmali^eii  Jionn-Köluer 
und  KOln-Krefelder  Balm  kamen.  Von  diesen  wai-eu  ult.  Ittld  noch 
im  ümiaiü  175  7ö0  4üü  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  49  753  V)40  Mk.  zu. 

Die  j>atiu  erliielt  zunächst  eine  besoiulere  kuuigliche  Direction 
in  Kiilir,  später  aber  wurden  ilire  liiiien  auf  die  königlichen  Eisen- 
bahndirectionen  Köln  linksrheinisch,  Köln  rechti>rheini8ch  und  i^dber- 
feld  vertheilt.  Die  bereits  begonnenen  Neubauten  führte  der 
preus.sische  Staat  selbsti-edend  zu  Ende,  die  zahlreichen  noch  offen 
stehenden  anderen  Uuucessionen  aber  lies.s  er  fast  sämmtlich  uner- 
ledigt, da  sie  meist  nur  auf  (duich  die  allgemeinen  Verstaatlichungen 
hiuiUllig  gewordenen)  ConcuiTenzrücksichten  basirten. 

Die  Anleihen  der  OeaeJhchaft  u-urrn  m  ■T''/,,,  4^/^  "/o»  ^«  "^"/o 
U7i(l  zu  S^'.j  "/„  eniiitirt  worden.  JJen  Zimfuss  der  o proientigen 
I.  Emüsion  von  1869.  dfr  o  proctfitigeii  II.  Eniissioti  von  1871 
und  der  5 procentigot  .III.  Emüsion  von  187 S  hatte  noch  die  Oo- 
sellfchaft  selbst  per  1.  Januar  1880  auf  4^/^  „  herabgesetzt  und 
die  öprocentige  IV.  Emission  von  1874  sowie  die  5procenUg9 
V.  Em  issirmvon  1876 su  demseBen  Termin  gätuUch  eur  Bücktühimg 
gekündigt,  während  die  1877  privileffirte  SproeenÜffe  Anleihe 
VL  Emieeion  überhaupt  nicht  begeben  worden  iMif*.  8onut  ow  es 
hei  dem  üebergang  der  Bahn  in  den  BetOe  des  Staats  nur  nech 

4-  und  S^l^procentige  Anleihen»  Zunächst  wurde  per  L  Januar 
resp,  1,  Aprü  188$  der  Zinsfuss  sämmiUcher  mmmehr  d^pro- 
centigen  ^^.'Obligationen  auf  4  %  heratgesetet  %md  1887  wsit  dem 
Umtausch  der  nwnm^r  dprocenügen  Anleihen  in  3*/fprocentige 
Consols  begonnen»  Vorläufig  wurden  hiervon  nur  die  unprüngUeh 
ßproeenOge  Ankihe  L  Emission  von  1869,  die  ur^rUngUch 
d^procent^e  Anleihe  m,  Emission  von  1866  III.  Serie  sowie 
die  von  Anfang  an  4proceniige  J.  Emission  von  1840  betroffen 
und  die  hiereu  nicht  abgesteny^tUen  Stücke  dieser  Anleihe»  per 
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Ä  Januar  retq).  1.  Juli  1887  zur  haaren  Rückzahlung  gekündigt. 
Neuerdings  ist  das  ümtauschverfahren  in  3^l^iyr(Kentige  Consnis 
auf  die  anderen  noch  vorhandenen  dproceni^en  Anleihm  auege- 
dehnt  werden.  Der  Beginn  des  Umtaue^iee  der  hiergu  angemetdtien 
und  der  baaren  SinUfsung  der  hierzu  nicht  bereits  abgestempdten 
Stücke  iet  wie  folgt  festgeseteL 

Virsprünglidi  ßprecentige  Anleihe  IL  JBmission  von  1671, 

Beginn  des  Umtausches  2.  Jprü  1890,  Kündigung  per  l  JüU  1890 
Ursprünglich  öproeentige  Anleihe  HL  Emiaskn  von  1873, 

Beginn  des  Umtausches  t  Aprü  1890,  Kündigung  per  t  JuU  1890 
UrsprüngUeh  dy^proeenUge  Anleihe  III,  BkniesUm  von 1858  u.  1860 

L  8erie,BeginndesUmiausehe8LJan.l890,Kündig.p.$,Jan.l890 
UrsprüngUeh  dy^procentige  Anleihe  III,  Emissien  von  ISSB 

H.  Serie,  Beginn  d.  UmUtusehest  April 1890,  Künd.p,  ^.  Jan.1890 
Ursprünglich  4y,,procentige  Anleihe  III.  Emission  von  1864  neue 

U,  Serie,  Beginn  d.  Umtmi^xJict;  1.  April 1890,  Künd.p.  2.  Jan.  1890 
Nach  Beendigung  des  ümtamches  resp,  der  Einlösung  dieser 
Aiüeihefi  rerhleiht  nur  noch  die  einzige  schmt  nrapriinglich  sy^pro' 
rt-iittge  Anle'the  IL  Emission  vofi  184S  Die  Stüde  dn'sflhen 
lauten  auf  600  Mk.  Zinstermine  ä,  Januar  und  i.  Juli.  Jährlic/ie 
Tilgung  mit  ^j.,  %  plus  Zmsmwarhs.  Verloosung  im  Dezember 
auf  1.  Juli,  Verjährung  der  nicht  abgehobenen  Zinsen  nach  J  Jahren 
und  da'  amfidoosten  zur  Einlösung  nicht  präsentirten  Stücke  nach 
6  Jahren  vom  Tage  der  Fälligkeit  ah  fffrrchnet.  Tu  T^mlauf  be- 
fanden sirk  von  di/'ser  Anleihe  ult.  Iö8s  iiocli  1744  >^0(f  Mk,  Der 
Cours  derselben  betrug  am  31.  Deeetnber  1889  an  der  BerUner 
Börse  100^/,,. 

Du:  {ieitt'Hit  der  JRheini^chen  EueHbaluiyrsflL<rhnff  s.  Z.  seihst- 
schtddnerisch  iihervommenen  Anleihen  der  vou  thr  luin flieh  envor- 
henm  Bonn-Kölmr  und  Köln-Cn  fddpr  Eistndiuhn  sind  bereits  bei 
den  Abhandlungen  über  diese  Unterneimungen  selbst  auf  S.  277 
resp.  S.  358  behandelt. 


Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

Der  WmuGli  auf  eine  Verbindoiig  der  mflchtigen  Steinkohlen* 
lager  im  Saaigelnet  mit  dem  Bheinetrom  hatte  achon  1840  das 
Protect  auf  £rbaanng^  einer  Eisenbahn  von  Saarbrücken  nadi 
Bingen  a.  Bh.  anftanchen  lassen,  mid  1845  waren  auch  die  allge- 
meinen Vorarbeiten  seitens  der  zusammen  getretenen  Comit6s  an- 
gefertigt worden.   Das  Frojeet  blieb  damals  aber  nnansgelfihrt, 
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und  erst  nachdem  bereits  nnimtei^rocbene  Schimenwege  ans  dem 
nordöatlidieii  Deutsclilaiid  Ma  nach  B&deahdm  a.  Bb.  (gegenttber 
Bingen)  Toigeirieben  und  die  Jinksrheiniaehe  Bahn  Köln-Bingerbrikek 
(an  der  Nahe  Bingen  gegenftber)  ntr  Ansführung  bescMoasen  waren, 
gelangte  auch  obigea  Froject  zur  Verwirklichung.  Von  der  1840 
in  Erwägung  gezogenen  Linie  war  inzwischen  die  Theilstrecke 
Neunkircheu-Saarbrücken  seitens  des  preussischen  Staats  anter  dem 
Namen  der  „Saarbrilcker  Eisenbahn^  bereits  hergestellt,  und  es 
erübrigt«  nun  bloss  noch  die  Strecke  Neonkirchen-Bingen.  Zur 
Ausfühi'ung  derselben  bildete  sich  1856  eine  Actiengesellschaft 
unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Kreuznach,  und  diese  erhielt 
untenii  4.  September  desselben  Jahres  die  Allerhöchste  Coocession 
zum  Bau  der  gedachten  Linie. 

Das  Anla)a:ecai)ital  war  auf  27  000  000  Mk.  in  St-Actieu 
a  600  Mk.  bei  4%  Baiizinseii  festgesetzt  gewesen,  doch  fielen 
hierbei  951  000  Mk.  aus.  Bereits  vor  der  definitiven  ConceFsiouirung 
hntte  die  Getsellschaft  mit  d^m  preussischen  Staat  dahin  Vertrag 
^>-^i  lili  ssen,  dass  dieser  die  iianansführuug  mul  deirmachst  auch 
\erwaitung  und  Betn'eb  auf  Kost  t  u  der  Gesellschaft  übernehme, 
und  es  wuixle  hierzu  vorerst  eine  besondere  königliche  Direction 
in  Kreuznach  eingesetzt,  1859  aber  das  Unternehmen  der  kOuig- 
ücheii  Direction  in  iSaarbrücken  unterstellt, 

Der  Bau  begann  18.")»),  doch  erwies  sich  das  Anlagecapital, 
welches  noch  nach  dtii  mi  Jahie  1845  angefertigten  Voi*arbeiten 
berechnet  war,  bei  Weitem  zu  niediig  bemessen,  und  es  mussteu 
deshalb  mit  Privileg  von  1859  eine  ^'/sProoentige  Anleihe  im  Be- 
trage von  18000000  Mk.  nnd  ifiit  Privileg  Ton  1861  eine  eben^ 
solche  in  Höhe  von  6  750  000  Jik.  anj^nommen  werden,  für  weldie 
beiden  der  Staat  die  volle  Zinagarantie  unter  Beding  der  Btck- 
erstattnug  ans  etwaigen  Beinftberschttssen  spAterer  Jahre  vor  Vfli> 
theilong  einer  Dividende  übernahm.  Die  120,«  km  lange  Bahn 
wordOy  bei  £r5fikmng  der  ersten  Theilstrecke  ^gerbrlick-Eienznach 
am  15.  Juli  1658,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  26.  Kai  1860 
eröffnet  und  gleichzeitig  eine  Trajectanstalt  von  Bmgerbrttck  über 
den  Bhein  nach  Büdesheim  zur  Vermittelnng  des  Verkehrs  nach 
Mittel-  und  Norddeutschland,  gemeinschaftlich  mit  der  NassauisehNi 
Staatsbahn  hergesteUt  Das  Oesanuntanlagecapital  stellte  sich  nach 
Obigem  auf  50  799  000  Mk.-,  mithin  für  1  km  auf  421218  Mk. 
Diese  B^hn  ist  bezüglich  der  ersten  Anlage  die  theuerste  Bahn 
Deutschlands,  was  sich  aus  den  unendlich  schwieligen  Bauarbeiten 
erklart,  wovon  hier  speciell  32  Dämme,  47  Einschnitte,  15  Tunnels 
und  48  grössere  sowie  402  kleinere  Brücken  und  Durchlasse  genannt 
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sein  mögen.  Nui'  bei  dem  Bergisch -Märkischen  Kisenbahminter- 
nehmen  stellte  sicli  im  Laiü'  seiner  späteren  Entwickelua;^'  die 
Kilometerbelastung  noch  höher,  was  dort  aber  nicht  in  den  Bau- 
Anlagen  selbst,  sondern  in  dem  hohen  Kaufpreis  der  fertig  erworbeueu 
Bahnen  und  dem  grossen  Wagenpark  zn  suchen  ist.  —  1880  worde 
von  Station  Krkenfeld  nadi  der  Stadt  Biricenfeld  anf  Kosten  dieser 
eine  5,«  km  lange  Zweigbahn  gebaat»  noch  in  demselben  Jahre 
eröffnet  und  von  der  Bhein-Nahe-Bahn  in  Betrieb  genommen.  — 
Das  eigene  Yerkehrsgebiet  der  Bahn  hat  weder  dichte  BeyGlkenmg 
noch  nennenswerthe  Industrie,  nur  die  Endstation  Neunkirchen  ist 
wegen  der  fiscalisehen  Kohlengruben  und  ihrer  Fabriketablissements 
von  wesentlicherBedeatnngi  sowie  noch  Kreuznach  und  Münster  a.Stein 
als  Badeorte  und  Staudernheim  mit  Sandsteinbrfichen  zu  erwiimen 
sind.  Die  Bahn  wsr  demnach  hauptsächlich  auf  den  Durchgangs- 
verkehr angewiesen;  da  aber  das  Hauptabsatzgebiet  der  Saarkohle 
Sttddeutschland  und  Fiankieicli  ist  und  die  Bahn  ansserdeni  noch 
diu'ch  die  pfälzischen  Bahnen  scharf  concurrenzlrt  wird,  ent&ltete 
sieh  auch  dieser  niclit  in  dem  Masse,  wie  es  erforderlich  gewesen 
wSre,  um  die  Bahn  bei  ihrer  hohen  Belastung  rentabel  zu  machen. 
So  waren  denn  auch  in  jedem  Jalu-e,  mit  Ausnahme  von  1870  und 
1871  mit  ihren  grossen  Truppentransporten,  Zuschüsse  seitens  des 
Staats  auf  Gnind  der  Zinsgarantie,  zuweilen  sogar  die  volle,  und 
im  Ganzen  bis  zur  Verstiiatlichuiig  des  Untenielunens  nm  1.  Apiil 
1881:  7H20  177  Mk.  erforderlich.  Die  Actien  hatten  demnaeli  nie- 
mals Dividende  erhalten  können,  sowie  aueh  iWf  statutenmässigeu 
Funds  Überhaupt  nicht  gebildet  werden  konnten,  sogar  die  Bau- 
zinsen waren  nui*  bis  alt.  isös  gezahlt  worden.  In  Anbetracht 
dieser  traurigen  finanziellen  Verhältnisse  bot  die  Gesellschaft  1879 
das  L'nternelnnen  dem  iireussischcu  Staat  zum  Kauf  an  und  forderte 
eine  L'apitaiublwulii  iü^  von  25  7o  die  St.-Actien,  doch  lehnte 
derselbe  die  Verhaiullnngen  zunächst  ab.  Im  .Jahre  1880  ergritt' 
er  abei-  selbst  die  Initiative  zu  neuen  Verhandlungen,  da  aus 
sti-ategisehen  Rücksichten  die  Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der 
ganzen  Strecke  erforderlich  erschien,  die  GeseUschaft  sich  abei- 
hierzu  nicht  verstehen  wollte.  Die  bezttglichen  Verhandlungen, 
welche  im  prenssisclien  Abgeordnetenhause  zu  scharfen  Debatten 
fahrten,  gelangten  endlich  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn  laut 
Gesetz  vom  26.  März  1882  mit  Rechnung  vom  1.  April  1881  vom 
Staat  sofort  känf lidi  zu  vollem  Eigenthum  erworben  wurde.  Die 
Actien  erhielten  also  nicht  wie  bei  den  meisten  anderen  Bahnen 
zuerst  eine  feste  Beute,  sondern  wurden  gleich  vom  Staat  gekündigt 
und  eingelöst.  Derselbe  zahlte  fQr  jede  Actie  k  600  Mk.  100  Mk. 
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und  10  Mk.  Convertinmgsprttmie,  im  Ganzen  also  flr  26040000  Mk. 
4  341 600  Mk.  plus  434 150  Hk.  ConvertiningsprSniie  und  ttbemabio 
die  Anleihen  mit  amlanfend  23827  500  Mk.  alB  Selbstflchnldiiar, 
kilndigte  die8en)en  aber  sofort  zur  EfnlOsong  per  2.  Janaar  1883» 
woranf  sidi  die  GeseUachafb  auflöste. 

Wir  haben  bei  den  übrigen  verstaatlichten  Bahnen  von  der 
Angabe  des  festgesetzten  LignidationapreiseS)  des  Preises  also,  den 
der  Staat  nach  Schlnss  des  Actienumtansches  ftr  die  nicht  amge- 
tauschten  Actien  zahlte,  abgesehen.  Derselbe  stellte  sich  nämlich 
stets  unvergleichlich  niedriger  als  der  Umtaiisehpreis  and  kam  des- 
halb immer  nur  in  vereiiizelten  Fällen  zui*  Anwendung.  Bei  dieser 
Bahn  aber  wollen  wir  ihn  der  Merkwürdigkeit  halber  anführen, 
indem  er  pro  Actie  h  600  Mk.  nur  2  Pfenuipre  betrug. 

Nach  Obigem  sind  Rlieia-Nahe-Eiseiibahiipapiere  nicht  mehr 
im  Terkehr. 


Rosslau-Zerhsf, 

(Anhaltische  Leopoldsbahn,  Staatsbahn.) 

Leider  ist  uns  die  auch  be/üglich  dieser  Bahii  angesprochene 
sicliei*ste  Originalquelle,  das  herzotrlich  a t! haitische  6t ^wtsministerium, 
versciilossen  gehlieben,  da  das  beiretieiide  Actenniaterial  zum  Theil 
secrete,  für  die  prufanen  Aii^»-»^!)  «-iueä  Privatmannes  nicht  berech- 
nete Aufzeichnnni^en  enthält;  Ir sondere  nescUältsberichte  sind  über 
dieselbe  auch  nicht  verüüüntlichi  worden,  weil  sie  nicht  eigenen 
Betrieb  liatte;  sie  erscheint  deshalb  hier  nnr  sehr  stiefmütterlich 
behandelt,  obgleich  sie  uns  mehr  Sorge  und  Mühe  gemacht  hat  als 
manche  bis  ius  Detail  behaudeitc  Bahn. 

Wie  bereits  auf  S.  15  erörtert,  fielen  die  herzoglich  an- 
haltischen Staatsgebiete  in  die  Trace  von  zwei  schon  frühzeitig  zur 
AmfUhrang  gekommenen  gröss»«n  EäseabahDnntemehmnngen,  der 
1840  erttiEheten  Magdeburg  -  Leipziger  und  Berlin -Anhaltasdien 
Eisenbahn,  welchen  1846  die  Köthen-Bemburger  Bahn  folgle. 
Durch  die  Linien  dieser  Bahnen  waren  die  anhaltisdien  StSdte 
Dessau,  Kothen,  Bembuig,  Coswig  und  Bosslaa  in  das  Schienenneti 
gezogen,  während  die  nördlich  gelegene,  wichtige  Stadt  Zerbst  der 
Eisenbahnverbindung  noch  entbehrte.  Am  leichtesten  and  zweck- 
mAssigsten  war  eine  solche  durch  ESrbanung  einer  Bahn  von  Zerbst 
nach  der  Berlin-Anbaltischen  Station  fiosdiaii  herzustellen,  da  diese 
Linie  nur  kniz  war,  keine  besonderen  Terrainschwierigkeiten  bot 
and  gleichzeitig  mittelst  der  bereits  vorhandenen  Bahnen  die  Ver- 
bindung von  Zerbst  mit  der  Landeshauptstadt  Dessau  und  den 
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aiideii'ii  bereits  trenaiiuteu  auhaltischeii  Städten  sowie  mit  Berlin, 
mit  Maf^deburtr,  Halle  und  Leipzig  bewirkte.  Der  Bau  dieser  Linie 
edülgte  uut.er  / u-^tiiiimeink'in  Beschluss  des  Laiidtatres  Vdiii  '22.  Ajiril 
1863  auf  Reclihiiiig  der  aidialt-dessau-kütUcuscheii  Stautsiegiermig- 
nnd  wurde  sofort  in  Angriff  genommen,  so  dasa  die  13,oy  km  lange 
Bahn  bereits  am  1.  November  desselben  Jahres  eröffnet  werden 
konnte.  Den  Betrieb  flbemalim  von  An&ng  an  pachtweise  die 
Berlin-Anhaltiflche  Eüsenbahngesdlaehafti  an  deren  Linie  Berlin- 
Wittenbet^-Dessan-Köthen  die  Bahn  in  Bosslan  anschliesst.  Die 
Betriebseinnahmen  schwankten  zwischen  45000  nnd  60000  Mk., 
waren  also  verhiUtnissmässig  nnr  geringe.  Da  die  Linie  in  die 
Trace  der  von  der  Berlin-Anhaltischen  nnd  der  Berlin-Potsdam- 
Ifagdeborger  EisenbahngeseUschaft  snr  Ansflihmng  beschlossenen 
Bahn  Bosslan-Magdebnrg  (Beriin-Anhaltiscfaen  Theils)  fiel,  erwarb 
die  erstere  dieselbe  per  1.  Oktober  1B71  käuflich  ffir  1000000  Mk. 

Als  nunmehriger  Bestandtheil  des  Berlin- Anhaltiachen  Untere 
nehmens  ging  die  Bahn  1B82  in  den  Besitz  des  prenssischen  Staats 
über  und  gehöi-t  gegenwärtig  zom  Betriebsamt  Dessau  des  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Erfurt. 


Rulirort-Krefeld-Kreis  Gladbacher  Eisenbaliu. 

Gleichzeitig  mit  der  Aachen-Düsseldorfer  EisenbahngeseUschaft 
bildete  sich  eine  besondere  nesellscliaft  /.mii  Bau  einer  von  der 
projectirten  Station  rtladbaeh  dieser  Linie  ausgehenden  Hahn  über  Kre- 
feld nach  Homberg  aiii  dem  linken  Rheinuter  gegenüber  Ruhrort 
und  erhielt  unterm  8.  Januar  1847  die  (  oncession.  Das  Anlage- 
eapital  war  auf  4  500  OOü  Mk.  in  St.-Actieu  festgesetzt.  In  Folire 
der  |»oiitiöcheu  L'nriihen  zu  Ende  der  vii^ziger  Jahre  gerietlu n  liie 
Einzahlungen  und  damit  auch  der  Bau  ms  Stocken;  deshalb  über- 
naliui  der  St^iat  zur  Wiederbelebnng  des  Vertrauens  in  das  Unter- 
)iehnien  1849  für  das  Actieuciipital  eine  3'  ,  proceiitige  Zinsgarantie, 
cleiclizeitig  aber  auch  BauaubfuluiüiM,  Verwaliany  und  Betrieb  der 
Ball  II  ä  cdut  u  der  Gesellschaft.  Als  Gegenleistung  für  diese  Zins- 
garantie sollte  er  aus  dem  etwaigen  Beinüberschuss  über  3'/  ,  o 
bis  5  7o  den  vierten  Thefl  und  von  dem  weiteren  die  Hälfte  als 
Snperdividende  zor  freien  Verfügung  erhalten,  jedoch  auch  berech- 
tigt sein,  die  Actien  bei  sechsmonatiger  Kttudiguug  seinerseits 
zum  Nennwerth  einzulösen  und  auf  diesem  Wege  die  Bahn  für  sich 
zu  erwerben.  Das  Unternehmen  wurde  zusammen  mit  der  Aachen- 
Dllsseldorfer  Eisenbshn  der  königlichen  Direction  der  Aachen- 
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Düsseldorf -Kuhrorter  Eisenbahn  in  Aachen  unterstellt  und  die 
42,2  km  laugt' Halm,  bei  KntÖ'ming  der  ersten  Theilstrecke  Homberg- 
Vierseu  am  ö.  Oktober  18-4U,  in  ihi'er  ganzen  Ausdeluiung  am 
15.  Oktober  1851  dem  Verkehr  übergeben,  die  Verbindung  mit  dem 
rechten  Bbeinufer  bei  Euhrort  mittelst  Damp£ßihre  trat  aber  erst 
am  IS.  NoTember  1852  ins  Leben. 

Schon  zur  VoUenduDg  des  Banes  nnd  dann  zor  YerbesBening 
der  Anlagen,  besonders  der  Tn^ectanstalt  mnasten  mit  Privilegiom 
von  1850,  1858  and  1856  zwei  i}/.^  procentige  Anleihen  ün  Beizage 
Ton  4386000  Mk.  nnd  eine  4  procentige  im  Betrage  von 
1 650  000  Mk.  anfgeuommen  werden,  nnd  es  stellte  sich  somit  das 
Goncessionirte  Qesammtaalagecapital  auf  10  586  000  Uk.,  so  dass 
sich  die  Idiometrisehe  Belastong  auf  249668  Mk.  beliel  —  1868 
heschloss  die  Bergisch-Hftrkische  BisenbahngeseBsehaft,  anch  die« 
Unternehmen  mit  dem  ihren  sn  yerschmelzeni  nnd  in  Genehmigang 
.  dieses  Beschlosses  kündigte  der  Staat  anf  Gnmd  obigen  Vertrages 
per  alt.  1865  die  St.-Actien  zur  Einlösnng  im  Nennwerth.  Bei 
gleichzeitiger  Uebemahme  der  Anleihen  and  Schulden  als  Selbst- 
schulduer  erwarb  er  das  ganze  Unternehmen  mit  dem  1.  Januar 
18f)0  zu  Eigenthuni,  überliess  es  aber  gleichzeitig  der  Bergisch- 
Märkiächen  Eisenbahn,  die  ihi-erseits  die  finanzieUe  Abwickelung 
doi-chführte  und  hierbei  die  Zuilickzahlung  der  vom  Staat  gelei- 
steten Vüi*schüsse  —  ohne  Zinsen  —  abzüglich  der  erhaltenen  Super- 
dividende  mit  einem  Viertel  des  Ueberschnsses  über  (5 '  .  "/o  Dividende 
der  Bergisch-Märkischen  St.-Actien  übenialnn.  Da  die  Bergisch- 
Märkisphe  Eisenbahn  gleichfalls  unter  Staatsverwaltung  stand,  so 
blieb  die  Kuhrort-Kreis  GladbacJier  unter  solcher,  doch  wurde  die 
königliche  Direction  in  Aachen  aufgelöst  und  die  Linie  derjenigeü 
der  Bergisch-Märkischeu  Eisenbahn  in  Elberfeld  unterstellt. 

Obgleich  der  Verkehr,  dessen  Han|it>Lite  schon  vom  zweiten 
vollen  Betriebsjahre  ab  der  tüitertransport  gebildet  hatte,  sich  ganz 
gut  gestaltete,  s«»  war  wälueiid  des  selbststÄndigen  Bestehens  der 
Bahn  das  iinan/.ielle  Endresultat  meist  duck  ein  ungünstiges.  Einer- 
seits absorbirten  die  Betriebsausgaben,  besonders  in  den  ersten 
Jalireii,  einen  beträchtlichen  Theü  der  Bruttoeinnahmen,  und  daiui 
war  eben  die  Capitalsbelastung  eine  zu  bedeutende  und  zu  theuie, 
da  die  grössere  Hälfte  des  Aulagecapitals  iu  Anleihen  bestand. 
So  hatte  der  Staat  znr  Zahlnng  der  garantirten  <^Vi7o  Minsen 
für  die  Jahre  1850  bis  1855  nnd  Ar  1858  bis  1860,  abii^idi 
der  ihm  iffir  die  Jahre  1857  nnd  1861  bis  1865  zugekommenen 
Snperdividenden,  718  006  Hk.  zahlen  mflssen,  weläie  der  Bergisch- 
USrkiBGhen  Eisenbahn  znr  bedingten  Rttckzahlnng  Terhliehen.  Die 
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St»-ActieD  hatten  an  ganwtirten  Ziiuien  resp.  als  Bividendon 
erhalten 

pro  1858  1858  1854  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861 

8V,   8V«    SV,   8%    8V,   47,    8V,    87,  87,  S"/«  7o 

pro  1862   1868   1864   1865      )  .    ^    i,  .       .  «/ 
47.       5       67.    TV,.  7a  }«»I>»«^»»«^^"^^t4,«o/^. 

Nach  Abwickelimg  der  finaDzieUen  Seite  des  VerkanÜB  Kiste 
sich  die  GeseUachaft  1866  anf. 

Im  Jahre  1882  ging  die  Balm  als  nunmehriger  Bestand' 

i/iol  des  Bergisch-Märhischen  Oemmmtuntemehmens  in  dna  Eigetir- 
thum  des  preHssischen  Staates  über.  Derselbe  setzte  per  1.  Januar 
188^!  (hu  Zinsfiiss  der  beiden  4*/.jprocentigen  Anleihen  —  /.  Serie 
von  JSiiO  und  III.  Serie  ron  78.56'  —  auf  4^1,^  herab,  f 'frischte 
in  1887  aber  aüe  drei  nunmehr  4  proventigen  Anleihen  m  ä^j^prth 
centige  Consols  um,  reap.  händigte  die  hierzu  nicht  angemeldeten 
iitiicke  per  2.  Januar  /v.97  zur   liiunen  Einlösung. 

Somit  i^'whi  OS  Hu  Ii  rort-KretVId-Kreis  Gladbacher  £i8eu- 
bahupapiere  nicht  mehr  im  Verkehr. 


Saal  -  ünsimt  -  Eisenbahn. 

(Straussfurt-Grossheringen.) 

Nach  Eritrtnnii?  der  Xordliansen-Erfiirter  l\iseiil)ahn  im  Jahi'e 
lsi;n  bemiilite  iiiaii  sich  in  den  interessii-ten  Kreisen  \\m  Herstellung 
einer  Bahn  v*)ii  dieser  östlich  bis  au  die  'i'hiiring-ische  Eisenbahn 
in  der  (iegeud  von  Sulza.  Die  Trace  der  neuen  Bahn  rausste  der 
geographischen  Lage  nach  mm  Theil  in  preussisches,  zum  llieil  in 
weimarisches  Gebiet  tallen,  und  naclidein  im  Staatsvertrage  vun  1870 
davS  Einverstäuduiis  der  beiden  Kegieruiif^^Mi  mit  dem  beabsichtigten 
Unternehmen  zum  Ausdinick  gebracht  war,  die  weimarische  sich 
auch  zur  üebernahme  von  120  000  Alk.  St.-Actien  bereit  erklärt 
hatte,  bildete  sich  eine  neue  ActiengeseUschalfc  unter  obigem  Namen 
mit  Sitz  in  Kölleda.  Dieselbe  erhielt  die  preoasische  und  weimariache 
Conceasion  unterm  9.  Mftiz  resp.  11.  Aptil  1872  zum  Bau  der  Lmie 
Straussfiirt-GTOSsheringen  mit  einem  Anlagecapital  von  7200000  Mk. 
Hiervon  wurden  2  280  000  Mk.  in  St.-Actien  und  4920000  Hk.  hi 
St-PivActien  aufgelegt^  Eratere  von  A^aoenten  ttbemommen,  Letz- 
tere dagegen  auf  dem  Böraenwege  m  den  CffentUchen  Verkehr 
gebracht.  Die  Bauausführung  und  die  Beachaifhng  der  Betriebs- 
mittel erfolgte  durch  die  Firma  Schmidt  &.  Bichel  in  Hamburg  in 
Generalentrepriae  und  die  Eröffnung  der  58  km  langen  Bahn  am 
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14.  Augnst  1874.  Wie  bei  fast  aUen  Bahnen  jener  Zeit,  die  in 
Qeneralentrepme  anageföhrt  wurden,  dieses  Verfahren  zum  Ruin 
der  EisenbahngeBellBChaften  führten,  so  auch  bei  dieser  Bahn.  Die 

Generalentreprise  stellt«  eine  Melirforderuiig  von  1  980  000  Mk. 
auf,  welche  schlieBslich  von  der  GeseUschaft  anerkannt  werden 
musste,  nnd  es  sah  ^ich  diese  genöthigt,  zur  Deckung  derselben 
mit  Pri\ileg  von  1874  eine  .'»procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
2  400  000  Mk.  aufzunehmen,  die  sie  znm  Course  von  nur  7ü  7o 
(Teneralentreprise  in  Zalilniig  gah.  Somit  stellte  sich  die  kilu« 
metrische  Belastung  auf  181 152  Mk. 

Ansserdem  waren  aber  ans  dem  Grunderwerb  noch  mnd 
150000  Mk.  und  femer  die  dprocentigen  Bauzinaen  filr  die  Stamm- 
und  8t.-Pi.-Actien  pro  1874  rückständig,  deren  Zahlung  allerdings 
eigentlich  wohl  Sache  der  Geueralentreprise  gewesen  wäre. 

Der  Betrieb  wurde  von  Anfang  an  durch  die  Nordhausen- 
Erfurter  Bahn  ä  conto  der  Saal-Unstrut-EisenbahngeseUschaft  gegen 
Berechnung  der  wirklichen  Betriebskosten  nnd  unter  Verpfändung 
dei*  Betriebsmittel  für  etwaiges  Betriebsdelicit  übernommen. 

Wie  hei  allen  dei^nigen  Bahnen,  die  nicht  in  ein  grosses 
IVodnctions-  oder  Consomtionsgebiet  hineingebant  werden  und  sieh 
daher  den  Verkehr  erst  schaffen  mttssen,  die  ersten  £ntwickelungs- 
jahi-e  nur  mit  Mtthe  zu  überwinden  sind,  so  brachte  auch  bei  der 

Sa&l-Unstrutbahn  die  ei'ste  Betriebsperiode  von  Eröffnung  bis  ult. 
1874  ein  directes  Betriebsdeficit  von  39  516  Mk.,  das  Jahr  1875 
ein  solches  von  41666  Mk.  und  erst  das  Jahr  1876  einen  Betiiebs- 
überscbnss  von  ;i4  740  Mk.;  derselbe  wurde  zur  Dotirung  der  Fonds 
nnd  zur  Abschreibung  der  Schuld  an  Nordhausen- Erfurt  aus  dem 
ersten  Betriebsdeficit  benutzt.  So  waren  die  Zinsen  für  die  Pr  - 
Obligationen  ans  den  Jahren  1875  und  1876  bereit*^  rückständig 
und  in  i^  oige  des.sen  wurde  aut  Antrag  der  i*rioritätsinhabfr  >c\]<m 
im  Jahre  1877  der  Concnrs  über  das?  Unternehmen  verhäiijrl  Au 
dem  BetriebsüberlassHii;:s\  rrtra«r  mit  NurdbRUwn-Erfurt  än<ltM  tf  sich 
liierdiu'ch  nichts;  docli  fiilutr  die.se  Vcrwaltnnjj  ziu*  Verringerung 
der  Betriebskosten  Ijereits  am  15,  Nnvembcr  1h77,  also  schon  vor 
dem  allgemeinen  Erlass  der  bezüglichen  Bahuordnmig,  Secundär- 
betrieb  ein. 

Da  sich  die  Verhältnisse  der  (Gesellschaft  selbstredend  nicht 
ohne  Weiteres  besserten  und  eine  Einignnq-  mit  den  tJläiibi^eni 
nicht  zu  erzielttii  war.  wurde  die  Bahn  zum  ^rcriclit  liclien  ^  ei  kauf 
ausgeschrieben,  jedoch  verlief  der  erste  Licitatiunstenuin  Ende  ItiHi) 
resultatlos. 
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In  dem  sp&teron  Tennin  erstand  die  Norddeutsche  Bank  in 
Hamburg  als  HanptglffiitHgerin  die  Bahn  flkr  200000  Mk.;  die  ge- 
sammte  Pr.-Atdeihe  von  2  400  000  Mk.  befand  sieh  nftmlieh  in  den 
Händen  eines  von  der  Norddeutschen  Bank  vertretenen  Consortiums. 

Diese  verkaufte  nun  wieder  ihrerseits  die  Bahn  an  die  Nord- 
hausen-Erfiirfcer  Eisenbahngesellschaft  für  2  500  000  Mk.,  wogegen 
sie  der  Nordhausen-Erfui-ter  Gesellschaft  zu  der  durch  den  Kauf 
erforderlichen  Mehi-dotimng  ihrer  statutenmässigen  Fonds  175000  Mk. 
nnd  ausserdem  die  bei  dem  Concursgericht  zui-  Sichei-stellung  der 
Gläubiger  aus  dem  Grnnderwerb  deponii'te  Summe  von  150f>00  >rk. 
überwies.  Nachdem  Nordhauseu  -  Erfurt  zu  diesem  Kaufverti'ag 
miterm  2s.  Dezember  1881  die  Genehmigung  seitens  der  beiden 
betheiligten  Staaten  einhalten  hatte,  löste  sich  die  Saal-Unsti-utbahu- 
geseilschaft  auf. 

Nachträglich  sei  noch  erwäliut.  dass  m-sprün^licli  die  Aus- 
dehnung des  Uiiteraehmens  von  Straussfurt  weiter  westlich  über 
Mühlhansen  i.  Th.  und  Eschwege  nach  Casssei,  da»  Theilproject 
bis  Miiltlliaiiseii  auch  nochmals  1874  ins  Auge  gefasst,  an  der  miss- 
lichen liiianziellen  Lage  der  Gesellschaft  aber  gescheitert  war. 

Bei  der  Liquidation  der  Geselhchaft  i/iuyi-n  die  Stamm-  und 
St.-  P)  .-Atüta  leer  au^  und  i!i)id  dt  nuiach  werthlos;  die  Pr.-  Obligationen 
he  fanden  sich  sämmtlich  in  Händen  der  Norddeutschen  Bank  und 
fanden  so  durch  das  Kmifgesrhdß  ihre  direde  ErUdigvmg, 

Saal-Unstant-Elsenbalinpapiere  giebt  es  demnach  nieht 
mehr  im  Terkehr. 

Während  des  Drucks  geht  uns  von  der  Norddeutschen  Bank 
die  Jdittheüung  zu,  dass  der  au  sie  auegezahlte  Kan^reis  um* 
2  259  367  Mk.  betrug,  dass  sie  hieraus  den  aus  der  Liquidatious- 
masse  nicht  zu  deckenden  Best  der  Grunderwerbskosten  zu  be- 
streiten hatte  und  dass  sie  für  Forderung  an  Capital  und  Zinsen 
aus  den  Pr. -Obligationen  nidit  toU  gedeckt  wurde,  sondem  nur 
einen  mftsaigen  Zins  auf  die  Pr.*Obligationen  bei  Zugrundelegung 
des  Uebemahmepreises  erzielte. 


SÄchsiscli-Baverisehe  Eisenbahn. 

(Leipzig -Hof.) 
Bereits  1836  hatten  sich  in  Leipzig  und  Altenburg  Comites 
gebildet,  um  die  Herstellung  einer  der  uralt>en  Handelsstrasse 
Leipzig-Nüniberg  entspreclienden  I?ahn  zu  erstreben,  und  deren  Be- 
mtthungen  hatten  insoweit  £rfolg,  als  scbou  1837  das  köuiglich 
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sächsische  Ezpropriationsgesetz  anf  eine  solche  linie  ausgedehnt 
und  1841  z^nschen  den  betheiligten  Staaten  Sachsen,  Alteuburg 
und  Bayern  die  erforderlichen  Vertrftge  hfbufs  Ausführung  dieses 
frojectes  geschlossen  wurden.    Damofhin  constitoirte  sich  zum 

Bau  der  Theilstrecke  durch  Sachsen  und  Altenbnrg  bis  an  die 
sächsisch-bayerische  Grenze  hinter  GuteDlhrst  gegen  Hof  1841  eine 
AetiengeseUschaft  unter  obigem  Namen  mit  Site  in  Leipzig  und 
erhielt  noch  in  demselben  Jahre  die  Genehmigung  zum  Bau  und 
unterm  22.  .Juni  1842  die  Gcnelimigung  der  Statnton.  während  die 
definitive  Coiiressioii  erst  unterm  7.  Januar  1843  erlol^ite.  Dieselbe 
erstreckte  sich  aucli  auf  eine  Zweifrbahn  von  Werdau  nach  Zwickau 
behufs  Ersohliessmig  des  dortigen  Kohlenreviers.  Das  Anlaqre- 
capital  wurde  auf  18  000  000  Mk.  in  St.-Actien  k  300  Mk.  fest^re- 
setzt.  Hiervon  iibernahui  königlich  säch.si.sche  Regierung 
3fi(M)üÜ0  Mk.  und  die  lierzoglicli  alt^nburgische  900  000  Mk., 
Beide  mit  nur  bedingtem  I^ivideudengenuss.  Auch  übernahmen 
dieselben  die  Zaldunar  der  4  procentijäfen  Bauzinsen,  .soweit  hierzu 
die  Reiiiuberi5chü.-i.se  aus  dem  Theilltctrieb  eröffneter  Strecken  nicht 
ausreichten,  docli  sollten  diese  Zinszuschiisse  der  staatsseitigeu 
Capitalsbetheiligung  zugerechnet  werden;  auf  Bauziusen  für  ihre 
Staatsactien  verzichteten  sie. 

Der  Bau  begann  1841  zwischen  Leipzig  und  Altonburg;  die 
Eröifonng  der  Bahn  erfolgte  streckenweise  nach  jedesmaliger  Fer- 
tigstellnng  eines  grösseren  Abschnittes,  die  des  ersten  yon  Leipzig 
bis  Altenbnrg  bereits  am  19.  September  1842.  Als  die  Bahn  bis 
Grimmitschan  in  einer  Lttoge  yon  68  km  1844  eröffnet  war,  stellte 
sich  heraus,  dass  das  Anlagecapitai  gegenüber  den  zahlreichen 
grossen  Kunsthauten  za  niedrig  bemessen  war.  Es  machten  sich 
lungefthr  noch  15  000  000  Mk.  eiforderllebf  doch  kamen  die  ver- 
suchten Anleihen  nicht  zu  Stande.  Nachdem  mit  den  noch  vor- 
handenen Mitteln  die  Bahn  bis  Reichenbach  i.  Vgtl.  sowie  die 
Zweigbahn  aus  dieser  von  Werdau  nach  Zwickau  in  einer  (^resammt- 
länp-e  von  100  kin  (von  Leipzig  ab)  eröffnet  war,  beschloss  die  Ge- 
sellschaft  die  Abtretimg  des  üntemehmens  an  den  königl.  sächsisclien 
Staat.  Derselbe  nbprnahm  die  Bahn  am  1.  April  1847  und  be- 
willigte den  Privatactionären  auf  B  Jahre  4"/^,  Zinsen,  worauf 
1855  rmtausch  der  Actien  in  3procentige  Staatspapiere  erfolgte, 
wie  er  auch  später  die  altenburofisrhen  Staatsactien  erwarb.  !>ie 
Balm  wurde  in  ihrer  G2  km  ]ang:en  Reststrecke  von  Keichenbach 
i.  Vgtl.  bis  an  die  bayerisclie  Grenze  unter  Staatsverwaltung 
1848/51  dem  Betriebe  übergeben,  bei  gleich/oUi'jpr  Eröffnunf»-  der 
11,5  km  laugen,  vom  bayehscheu  ^taat  gebauleu  AuscUlussätrecke 
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bis  Hof.  Der  bayeriflche  Antheü  ist  an  Sachsen  verpaehtet,  und 
Betriebewechsel  findet  denmacli  in  Hof  statt.  Die  späte  Fertig:- 
steOnog  der  Beststreeke  erklärt  sich  aus  den  beiden  grossaiiigen 
Knnstbanten  in  der  Trace  derselben,  dem  berfthmten  Yiaduct  Aber 
das  Gdltzschthal  in  einer  Höhe  von  78  und  einer  Linge  von 
574  m,  dem  höchsten  imd  bedeutendsten  von  gams  Deutschland, 
und  dem  über  das  Elsterthal  in  einer  Höhe  von  68  und  einer 
Lftnge  von  278  m.  Vor  Uebergang  der  Sftcbsisch-Bayerischen  Bahn 
in  den  Beaits  des  Staats  hatten  sich  die  sächsischen  Staatsbabnen 
nur  erst  auf  die  noch  im  Bau  befindliche  s&chsisch-bötimische  Linie 
Dresdeu-Bodenbach  beschritiikt.  Der  staatsseitige  Eisenbahn- 
betrieb begann  somit  bei  üebernahme  der  ]  ii  ir  Leipzi^'-Hof  am 
1.  April  If^lT  und  wegen  der  ränmUchen  Eutferuung  dieser  von 
der  böhmischen  Tanie  wm-de  eine  besondere  „königliche  Directdon 
der  Sächsisch -bayerischen  Staatseisenbalni"  mit  Hitz  in  Leipzig 
eiTicht«t.  (Gegenwärtig  haben,  wie  bekannt,  sänimtliche  sächsischen 
Staatseisenbalinen  eine  gemeinsame  Generaldirectlon  mit  bitz  in 
Dresden. 

Da  dem  Knufreriray  rfctufifK:  >lit'  Sörftf^itirh-ßftfferisiheu  Ei^ert- 
ImkH'Actien  is'to  in  Sfanispapiere  amgckiuscht  trordm  sind,  so 
(riebt  es  st^itdem  Häcbsisch-Bayeriselie  £i8enbahupapiere  nicht 
mehr  im  Verkehr. 


Sftchsiseh^Bdhmisehe  Verbindangsbahii 

ADnaberg  -Weipert. 

Schon  1858  hatte  sich  in  Auiiabeig  ein  Comitii  zur  Erstrebnng 
einer  Bahn  von  dort  nach  Prag  gebildet.  Ohne  Fortsetznng  von 
Aunaberg  nach  Norden  hätte  diese  aber  selbstredend  von  Anfang  an 
den  Todeskeim  in  sich  gehabt,  nnd  deshalb  musste  das  Project  bis 
atnr  Herstellung  oder  Sicherung  einer  solchen  Linie  vertagt  werden. 
Nachdem  die  Linie  Chemnita-Flöha- Annaberg  1806  seitens  des 
sächsischen  Staats  fertig  gestellt  nnd  eröffnet  war,  wurde  jenes 
Froject  von  Neuem  wieder  aufgenommen,  und  nun  bildete  sich  1869 
eine  ActiengeseUsehalt  unter  obigem  Namen  mit  Sita  in  Leipalg 
aur  Erbauung  des  sächsischen  Theils  der  gedachten  Linie  von 
Annaberg  bis  an  die  sächsiscb-bOhmische  Grenze  geg^n  Weipert» 
während  die  HersteUong  der  Fortsetrang  von  der  Grenze  Aber 
Weipert  nach  Komotau  *)  von  der  Boscbtiehrader  EisenbahngesellBchaft 

*)  Die  jeUige  Schreibweise.  Bei  der  Abhandlung  der  Cheiunits-Oominotaner 
Eiaenbahn  auf  S.  296  n.  ff.  ist  die  in  derConceuionsurkimdeiind  den  Statuten  bc« 
findlicbe  Schreibweiee  des  Kamen«  OommoCan  aneh  unsereneit»  angeweadat  worden* 
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zum  Anschloss  an  ihre  bereits  im  Ban  befindliche  Hauptbahn  Prag- 
Eomotau-Eger  Übernommen  wnrde.  Das  Anlagecapital  der  Linie 
Annaberg^renze  war  anf 

1360000  Mk.  in  St.-Actien  and  aof 

1 800  000  Mk.  in  5proc6ntigen  Pr.-Obligationen 

Summa  S  180  000  Mk.  festgesetzt. 

Die  lie.sellscliali  erhielt  am  lü.  \\ni\  1870  die  laudci^herrlit  lie 
CidiLLSsiuii.  Die  Eröffnung  der  18,4  kui  langen  Bahn  eifulgic  atu 
.3.  August  1872.  nachdem  die  Buscht iehrader  Ansckiussstrecke  be- 
reits im  Mai  desselben  Ja  Ines  erötintt  wurden  wai*.  Die  kilo- 
raetrii«cUe  Belasiune:  stellte  sich  auf  172  826  Mk.,  für  eine  Gebijgs- 
bahn  ein  durchaus;  giuistiges  Ergebuiss.  Der  Beiriebswechsel  wurde 
auf  Station  Welpert  in  Böhmen  vereinbart. 

Den  Betrieb  der  Linie  Auuaberg- Grenze -Welpen  übernahm 
von  Eröffnung  an  die  Jiäelisische  Staatsbahu  ,  ci  u  altimg  unter  (ie- 
stellung  der  Beüiebsmittel  ujid  des  Beamten i>ei  sonals,  suwie  Unter- 
haltung der  Bahn  gegen  50  ^/^  der  Bruttueiunalime.  Die  nach 
anderem  Modas  berechnete  Pacht  der  Strecke  Grenze -Weipert, 
sowie  die  eigenen  inneren  Ausgaben  fielen  der  Gesellschaft  zur  I^st. 

Ks  wai-  dies  die  erste  Bnini  auf  dcui  gi'ossen  lüinm  zwischen 
den  Linien  Leii>zig-Plaueu-Kger  und  Dresden-Bodeubach-Prajr.  welche 
von  Sachsen  aus  nach  Böhmen  vorgetrieben  wurde.  Fiii  das  säch- 
sische  Erzgebirge  war  sie  von  hoher  volkswirthschaftlicher  Be- 
dentong,  da  sie  demselben  ein  ganz  neues  Absatzgebiet  eröffnete. 
Für  die  wiehtige  F&biikstadt  OhemnitE  erbrachte  sie  eine  diiecto 
Schienenverbindung  ans  dem  böhmischen  Kohleni'evier  nnd  fttr  die 
Relation  Leipzig -Prag-Wien  eine  AbkOrznng  nm  45  km.  Hiemach 
and  nach  dem  mit  Bttcksicht  anf  den  Gebirgscharakter  der  Bahn 
flberans  gttnstigen  Betriebsvertrag  mit  der  sächsischen  Staatsbahn- 
verwaltang  waren  dem  jnngen  üntemebmen  alle  Vorbedingnngen 
zu  einer  gnten  Rentabilität  gegeben,  indees  krankte  dasselbe 
andererseite  daran,  dass  Über  die  HlUfte  des  Anlagecapitals  in  Pr.- 
Obligationen  mit  dem  hohen  Zinsfnss  von  5  %  bestend,  deren  Ver- 
zinsung allein  jährlich  90  000  Mk.  erforderte.  In  Anbetracht  dafür, 
rlass  sich  der  Verkehr  ,  dessen  bei  Weitem  wichtigsten  Factor  die 
Kohlen transporte  bildeten,  erst  auf  die  neue  Linie  gewöhnen  musste, 
gestaltete  sich  derselbe  zunächst  durchaus  gftnstig.  Die  der  Ge- 
sellschaft zufallenden  50^",,  der  Bnittoeinnahme  prgaben  pro  X878: 
«»B714  Mk.,  pro  1874:  95  343  Mk.,  pro  187G:  112  38G  Mk.,  und 
die  Bahn  erinsr,  wenn  man  berücksichtigt,  dass  gerade  diese  ersten 
Jahre  mit  der  allgemeinen  Geschäftskrisis  zusammen  fielen,  gewiss 
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einer  guten  Znkonit  entgegen,  indess  wurde  bereits  in  1875  seitens 
der  Ghemnita-CoiDiiiotaiier  nnd  der  Buschtiehrader  Eisenttahngesell- 
Schaft  doi'ch  Eröffnung  der  Linie  von  Flöha  über  Pockan-Lengefeld 
and  Beitasenludn  nach  Erima-Nendorf  eine  Concurrendinie  Ohemnitz- 
Komotau  geschaffeiit  welche  um  82  km  kärzer  war  als  die  Weiperter 
Bonte.  Hierdnrch  war  das  Schieksal  dieser  besiegelt!  Der  der 
Gesellschaft  zufallende  Autheil  an  den  Bmttoeinnahmen  sank  in 
1876  anf  103  940  Mk.,  in  1877  aber  bereits  anf  77  680  Hk.  nnd 
für  das  eiste  Halbjahr  1878  sogar  anf  27  303  Hk.  Entsprechend 
den  vorstehend  aufgeführten  Beti-ägen  hatten  fftr  die  Jahre  1873 
bis  1876  die  Zinsen  der  I*r.-Obligationen  regelmässig  bezahlt  werden 
können,  obgleicli  allerdings  ein  ^'er( heilbarer  Ueberschnss  für  die 
St.-Actieu  nicht  verblieb.  Für  1877  dagegen  konnte  nur  der  ei-ste 
Halbjahrconpon  eingelöst,  für  1878  aber  konnten  überhaupt  keine 
Zinsen  auf  die  Pi-.-Obligationen  mehr  gezahlt  werden.  Dieser  Um- 
r^rand  machte  natürlich  ein  aelbstständiges  Bestehen  des  I  nteriiehmetis 
unmöglich,  und  deshalb  erwarb  der  sächsisrhe  Staat  die  Hahn  aul 
Antrag  der  Gesellschaft  per  1.  Juli  l^^Ts  kautluh  zu  Kio-^ntbum. 
Hierbei  zahlte  er  di  M  üetra^r  vtiu  l  6Mo;:i.i3  .Mk.  in  die  Liquidations- 
masse.  aus  welcher  die  rr.-übligalionen  80 ^^/„.i%  des  Nominal- 
betrages von  300  Mk.  =  240  Mk.  fi5  Pf.  erhielten,  wälu'end  die 
St.-.\ctipn  leer  ausgingen  und  daher  werihlos  sind. 

Die  Gesellschaft  löste  sich  laut  Beschluss  vom  2.  Nuveuiber 
1878  auf. 

llire  volkswirthschaftliche  Bedeutung  hat  die  liahu  iuimerhin 
behalten,  da  gerade  der  District  von  Annaberg  bekanntlich  in 
industrieller  Beziehung  mit  den  wichtigsten  Theil  des  Erzgebirges 
bildet;  im  Uebrigen  aber  ist  dieselbe  gegenüber  der  Beitzenhainer 
Strecke  aneh  llllr  den  Staat  entwerthet»  welcher  denn  anch  schon 
beim  nächsten  Fahrplanwechsel  nach  Uebemahme  am  15.  Oktober 
1878  Secnndfirbetrieb  emfOhrte. 

Papiere  der  Siehslseh-fidluiiiseheu  Verblndniigsbahn  Anna- 
berg •Welperl  glebt  es  sonach  nieht  mehr  im  Verkehr. 

Sftchsisch-Schlesisehe  Eisenbahn. 

(Dresdflii*  OörlitiO 

Zur  Anstrebung  dieser  Bahn  hatte  sich  bereits  1836  ein 
(Jomite.  das  „Oberlausitzer  Eisenbahn-Gomite'',  in  Bautzen  gebildet» 
and  diese  Linie  war  auch  bereits  mit  in  das  sAchsische  Ezpro- 
priationsgesetz  von  1B37  aufgenommen;  sie  konnte  aber  ei'st^  nach- 
dem unterm  24.  Jnli  1843  zwischen  der  preussischen  und  säch- 
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siBChen  Begiermig  beeliglidi  einer 

Di'esden-GttrlitZ'BraBlan  die  erförderlidieii  Staatoveitrftge  abge> 
scUoBsen  waxen,  zur  Anafttlmuig  kommen.  Es  eonstitiUrte  äch 
nmi  eine  Acüengeaellscliaft  mter  obigem  Namen  mit  Site  in 
Dresden  mul  erhielt  unteim  22.  August  1844  die  Concessionen,  auch 
bezüglich  der  auf  preussischem  Gebiet  gelegenen  Endstrecke.  Das 
Aiilagecapital  wiu'de  auf  18  000  000  Mk.  in  St.-Actien  k  300  Mk. 
festgesetzt.  Der  sächsische  Staat  übernahm  hiervon  0  000  000  Mk. 
sowie  gleichzeitig  eine  4procentige  Zinsgarantie  für  die  Privat- 
actien  auf  die  Dauer  der  ersten  fünf  Betriebsjahre  unter  Beding 
der  Rückzahlung  auf  die  etwa  erforderlichen  Zinszuschüsse,  aus 
den  Keinerträgnissen  späterer  Jahre  und  Zahliin.tr  der  4  jirncentigen 
Bauzinsen,  soweit  hierzu  die  aus  dem  Theilbetrieb  erörtneter  Strecken 
verbleibenden  Reinüberschüsse  nicht  ausreicliten.  docli  sollten  diese 
Ranzinszuschiissp  später  der  staatsseitigen  (.'aintalsbetheili^riuig  zu- 
gerechnet wt-rden.  Für  seine  Staatsactien  v*  i  /ichtete  er  auf  Bau- 
zinsen gänzlich  und  auf  Dividenden  bedingungsweise  derartig,  dass 
die  Privätdctien  zuuächät  4*Vo  erhalten  bollten. 

Der  Bau  wurde  1844  von  Dresden  aus  begonnen  und  (bei  Er- 
öttniing  der  ersten  Theiistrecke  Dresden-Radebeig  am  17.  November 
1845)  die  101,6  km  lange  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am 
1.  September  1847  dem  Verkehr  übergeben.  Zur  Fertigstellung 
derselben  hatte  sich  die  Aufnahme  einer  5  procentigen  schwebenden 
Schuld  von  630  000  Mk.  erforderlich  gemacht.  Obgleich  in  den 
späteren  Jahren  entspreobeäd  der  hoben  Bedeutung  der  Linie  die 
Bahn  sich  gnt  rentirte,  so  war  doch  in  den  ersten  Jahren  die 
Zinsgarantie  erforderlich.  1850  beschloss  die  Gesellschaft  den 
Verkauf  ihres  Unternehmens  an  den  sächsischen  Staat,  und  am 
1.  B^ebmar  1851  ging  die  Bahn  in  Besitz  desselben  Aber.  Er  ge- 
währte hierbei  den  Actionären  4Vo  ^'Bste  Zinsen  and  fihemahm  die 
Amortisation  der  Actien  ab  1865  mit  jährlich  120000  Hk.  nebst 
den  ersparten  Zinsen  für  die  bereits  amortiahrten,  wobei  von  1863 
ab  eine  Amortisinmgsprämie  von  zunächst  iVo»  alljährlich  aber 
um  Vs  V«  steigend,  bewilligt  wurde. 

Die  Bahn  kam  zusammen  mit  der  sächsisch  -  böhmischen 
Staatsbahnlinie  Dresden-Bodenbach  unter  eine  besondere  „königliche 
Direction  der  sächsisch-böhmischen  und  sächsisch-schlesischen  Staats- 
eisenbahnen in  Dresden".  Gegenwärtig  aber  haben,  wie  bekannt, 
sämmtliche  sächsischen  Staatseisenbahnen  eine  gemeinsame  General« 
direction  in  Dresden. 

Auf  Grund  des  Friedensvertrages  von  IböO  verkaufte  der 
Staat  die  in  Preossen  gelegene  14.»  km  lauge  £ndstrecke  an  den 
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prenssischeii  Staati  doch  blieb  und  ist  der  Betrieb  auf -dieser  aiuili 
gegenwärtig  (1889)  nocb  in  sftchsiBclier  Hmd. 

Nachrichtlich  sei  noch  erwAhnt»  dass  die  Gesellschaft  die  von 
ihrer  Station  LOban  ausgehende  I^ban-Zittauer  Bahn  von  deren 
ErDffiimig  1848  an  in  Betrieb  hatte.  Bei  ihrer  Verstaatlichong 
trat  der  sftchsische  Staat  in  den  bezttgUchen  Betriebsvertrsg  ein. 

Bei  Veniaadichu/ng  der  Bt^m  tvtirden  die  Sächeiseh'SclU^ 
ecken  Eieenbahnactien  mf  dem  Wege  der  Absiem^dung  m  4^^^ 
centige  könujlkh  siiclmsvlw  Staatsanleihe  verwandeU,  sind  aber  der 
besondeieii  Verhältnisse  haUter  von  deti  anderen  StaafsscJndden  ye- 
Iretmt  zu  haltmi.  Beim  Kauf  der  Bahn  irurde  die  Amortisation 
der  Adien  von  18Öö  ab  bestimmt  und  hierbei  von  1603  ah  eine 
Astiortisationsprämie  bewilligt,  welche  mit  ly^  begann  inid  jährlich 
Vs  %  steigt»  Dieselbe  beträgt  somit  gegenwärtig  (1889)  9%^^ 
=  $9  Mk. 

Die  Artieti  lauten  auf  UÜO  Mk.  Zinstermine  30.  Juni  und 
31.  Dezember.  Verloosnng  mit  jährlich  1 des  Privatactiencapitals 
nebst  Zim^vwnrJiF  am  l").  Mär;  auf  1.  Juli.  Die  Amortisation  ist 
in  1896  beendet,  und  demnac/t  betniiff  dir  U  fzte  Amortisafiotisprämif 
H^^/q  —  36  Mk.  Jn  Umlauf  waren  um  1.  April  L'iSS  vorh 
4  O^ij  400  Mk.  Der  Cours  dfrselhen  betrug  am  SL  Dezember 
1889  an  der  Leipziger  Börse  109,u  "/o. 


Säclisisch-Tlittringische  EiseubaliD. 

( Wolfsgefährt- Weischlitz.) 
Ziir  Anstrebung  einer  Eisenbahn  durcli  das  industriereiche 
Thal  der  W  eissen  Elster  und  zur  directen  Verbindung  der  beiden 
Hauptorte  desselben,  Gera  und  Plauen,  hatte  sich  bereits  1868  ein 
Comitb  gebildet,  fand  aber  bei  dem  Frivatcapital  nicht  das  ge- 
nügende Interesse.  Die  Grilnderperiode  dagegen  nsJim  das  Project 
mit  Freuden  auf,  und  so  constitoirte  sich  1872  zur  VerwurkUchung 
desselben  eine  Actiengesellschsft  unter  dem  Namen  der  „Thtkrin- 
gisch-VoigtliLndischen  Eisenbahngesellschaft**  mit  Sita  in  Greiz. 
Dieselbe  erhielt  noch  1873  sdtens  der  der  geographischen  Lage 
nach  betheiligten  Staaten,  dem  Königreich  Sachsen,  dem  Gross- 
herzogthnm  Sachsen-Weimar  nnd  dem  Fflrstenthum  Benss  ft.  L., 
die  Ooncession,  wobei  die  Firma  in  „Sftchsisch-Thflringische  Eisen- 
bahn** abgeindert  wurde;  der  gebriluchUche  Börsenname  war  aber 
GerarFlauen. 

Die  Ausftthmng  Üibemahm  die  Baugesellschaft  Plessner  &  Co. 
in  Qeaeralentreprise)  doch  führten  die  misslichen  Geldverhältuisse 
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denelben  1674  znr  LöBnng  der  Verträge,  worauf  die  Eisenbalm- 
geaellscbaflt  die  Weiterffihroiig  des  Baaes  in  eigene  Hand  nahm. 
Die  55,1  km  lange  Linie,  welche  bei  WoUiBgeiährt  (Station  der 
damaligen  Thflringischen  Privatbahnlinie  Gera -Eichicht  7  km  vor 
Gera)  heginnt  nnd  über  Greiz  und  Planen  nach  Weischlitz  (Station 
der  sächsischen  StaatsbahnKnie  Beichenbocb-Eger)  ffthrt,  geengte 
nebst  der  gleichfalls  von  dieser  GeseUschaft  provisoriBcli  erbauten 
2  km  langen  Verbindungsbahn  in  Greiz  nach  dem  dortigen  Bahn- 
hofe der  Greiz-Brunner  Eisenbahn  187."  zur  E2r5ffnang:,  und  zwar 
wui*de  die  Tbeilstrecke  Wol&gefahrUtreiz  am  17.  Juli  und  die 
Beststrecke  am  8.  August  dem  Verkelir  iiherirebeii. 

Das  Aiiliisfei  apital  war  ui-sprünglich  auf  6  780  OOü  Mk.  in 
8t.-Actien  ä  800  Mk.  und  auf  10  170  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien 
ä  600  Mk.  f("?!tgesetzt  w  orden,  doch  ranssten  die  seitens  der  Bau- 
gesellschaft Plessner  Co.  gezeichneten  18.502  Stück  St.-Actien 
vernichtet  werden,  so  dass  sich  das  St.-Artipnrapital  nur  noch  auf 
1  223  400  Mk.  belief.  In  Vol^e  dieses  Ausfalls  sah  sich  die  Gesell- 
schaft genöthigt,  gegen  Verplandung  der  auf  (iniTul  des  Privile- 
giums von  1875  anssrefertigten  5  protze  Titisee  n  Pr.-Übligaiionen  im 
Betrage  von  6  0()0  OUO  Mk.,  welche  an»lerweit  nicht  unterzubringen 
waren,  schwebende  Schulden  aufTinnehmeu.  Da  hierdurch  aber  die 
finanziellen  SchwieriLrkeiten  eher  vermehrt  als  Ijeglichen  wurden, 
trug  die  Gesellschaft  scliou  in  dem  ersten  Betriebsjahr  die  Bahn 
der  königlich  sächsischen  Regieruno:  zum  Kauf  an.  in  deren  Eigen- 
thnm  sie  am  1.  Juli  1876  iil)erti:iiif;.  Dieselbe  zahlte  als  Kaufpreis 
am  1.  Juli  187  7:  IßOOOüOO  Mk.  in  .3  procentigen  Kenlenpapieren 
und  anssei-dem  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1876  his  dahin  1877  die 
Zinsen  für  dieses  Capital  mit  480  ODO  Hk.  baar.  Ans  der  so  ge- 
bildeten liqnidationsmasse  mossten  znnädist  die  schwebenden 
Schulden  beglichen  werden,  nnd  aas  dem  dann  noch  verbleibenden 
Best  erhielten  bei  Gleidiberechtigung  beider  Actiensorten  je 
5  St.-Acdeii  i  SOOHk.  1500  Mk.)  515  Mk.  in  8pn»ceDt.  Beste  n.  5,to  Hk.  tear 
68t-Pr.-A.  tien  ä  GOOMk.  (=  3000 Mk.)  1030 Mk.  in  .*i  procent.  Rente  u.  lO.wMk.  baar. 

iJie  Liquidation  ist  beendet  nnd  damit  die  Gesellschaft  auf- 
gelöst. 

Inhaltlich  der  *^tatistisrhen]Berichte  pro  187«)  berechnete  sich 
der  siu'hsische  Staat  entsprechend  di'ui  weit  unter  pari  stehenden 
Course  der  procentigen  Kenteupapiei-e  die  Erwerbskoaten  auf  nur 
lia56T»i2  Mk. 

Nach  Obigem  giehf  e>  Sarhsi.Hch'Thfiriu^isclie  i!]i»eubahii- 
papiere  nicht  uielir  iui  \  erkehr. 
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Säthsiseli-Thüringische  Ostwestbahu 
Zwickau-Weida. 

( Werdau  -  Weida.) 
Die  Alifohr  der  Zwickaaer  Kohle  Dach  Thflringen  eifolgte 
bielaogr  Uber  die  EiBenbahnlinie  Gössnitz-Gera.  Nachdem  alsdann 
1871  die  ThflringiBche  Zweigbahn  Gera-Weida- Eichicht  eröffnet 
worden,  bildete  sich  1872  behnfB  Herstellong  einer  directeren  Lmie 
ans  dem  Kohlenrevier  eine  besondere  ActiengeseUschaft  mit  Sitz  in 
Wdnar,  welcher  jedoch  1878  nach  Weida  verlegt  wnrde.  IMe^ 
selbe  erhielt  im  März  1873  von  den  Begiemngen  der  der  geogra- 
pliischen  Lage  nach  betheiligten  Staaten,  des  Königreichs  Sachsen, 
des  GrossherzogthnmB  Sachsen -Weimar   und  der  Heiaogthümer 
Sachsen-Altenburg  und  Sachsen-Meiningen,  die  Concession  zum  Bau 
der  gedachten  Bahn  von  Werdau  (Ausgangspunkt  der  Zweigbahn 
nach  Zwickau)  nach  Weida.  Bas  Anlagecapital  worde  anf 
4800000  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk.  und 
H  f  o        in  8t.-Pr.'Actien  k  600  Mk. 

Snmma  10500000  Mk.  mit  5  7o  Banzinsen  festgesetzt  und  ist 
unverändert  geblieben. 

Die  Ausführung  des  Baues  und  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel wurde  der  „Internationalen  Eisenbahnbaugesellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.^  in  Qeneralentreprise  flbertragen  und  von  der- 
selben ohne  grössere  Verwickelungen  durchgeführt.  Die  vorliegenden 
geringen  Differenzen  fanden  durch  einen  Vergleichsvertrag  Erledigung, 
inhaltlich  dessen  die  Bangeselisehaft  für  die  von  ihr  fertig  gestellten 
Bauarbeiten,  Beschaffung  der  Betriebsmittel  und  Zahlung  der  Ban- 
zinsen 10050000  Mk.  erhielt,  wähi'end  die  Eisenbahngesellschaft 
die  Bestbauten  in  eigener  Regie  flbemahm,  wobei  derselben  aber 
von  dem  Best  des  Anlagecapitals  rund  250000  Mk.  zm*  freien 
Verfügung  ttbrig  blieben. 

Die  Eröffnung  der  3d,s  km  hingen  Bahn  erfolgte  am  29.  August 
1876;  den  Betrieb  nahm  die  GeseUscbafb  in  eigene  Hand.  Gegen- 
über dem  Gesammtanlagecapital  stellte  sich  die  kilometrische 
Belastung  anf  S18182  Mk.,  so  dass  die  Bahn  zu  den  theuren 
gehört. 

Obgleich  dieselbe  ftür  die  Belation  Zwickau -Gera  eine  Ab- 
kfkrzung  von  9  km  erbringt  und  Zwickau-Weida-Eichicht  sogar  um 
83  km  kürzt,  blieben  ihr  doch  zunächst  die  groswn  Kohlentransporte 
vorenthalten.   In  die  direeten  Tarife  wurde  die  Bahn  nicht  ein- 
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hsEogm,  und  nacb  den  Lokaltarifen  der  drei  iMitbefligten  Ver- 
waltungen stellten  sich  die  Frachtkosten  über  die  neoe  linie  trotz 
der  erheblichen  Abkfiizmig  höher  als  die  directen  ttber  GOssnits- 
Oera;  es  gestaltete  sieh  deshalb  der  Verkehr  zaerst  so  gering,  dass 
die  Einnahmen  nicht  emmal  sor  Deckung  der  Betriebsansgaben 
hinreiditen.  Dies  Teianlasste  die  Gesellschaft  schon  1877,  mit  der 
königlich  sächsischen  Begierang  wegen  des  Verkaufs  ihrer  Bahn 
iu  Verhandlang  zu  treten,  doch  glaubte  sie  dsa  geringe  Gebot  der 
Letzteren  ablehnen  zu  müssen.  Nachdem  dann  mit  l.  April  1879 
die  neue  Linie,  unter  wechselseitiger  Benntsang  wenigstens,  in  die 
dii'ecten  Tarife  mit  einbezogen  worden  war,  gestalteten  sich  die 
VerkehrsverhältnisBe  und  mit  ihnen  die  tinanziellen  Ergebnisse 
selbstredend  günstiger,  so  dass  von  da  ab  nie  mehr  mit  Betriebs- 
deficits  gewiitlischaftet  wurde;  doch  verblieben  bei  den  in  Fol^c 
des  dui"chaus  gebii'gigen  Charaktei-s  der  Kalin  liolien  fietriebsküsten 
von  90,82  und  78"  ,,  der  Bruttoeinnahme  iinmeiiüii  nur  geringe 
Betrieb8übei*schüsse,  welche  zur  Deckung  der  früheren  Betriebs- 
deti(  its  und  zur  Dotining^  des  Emeuenmgsfonds  verwendet  werden 
mussten,  und  deshalb  auch  jetzt  noch  die  Anszahlunf^  von  Divi- 
denden nicht  möglich  war.  Hierbei  erscheint  es  auffallend,  dass 
die  Gesellschaft  zur  Vermindeiiing  der  Betriebskosten  nicht  Secundär- 
betrieb  einfühlte,  um  so  mehr  als  der  Haui>tzweck  dei-  Bahn  \un 
Anfanf^  an  nicht  in  dem  Personenverkehr  gesucht  worden  wnv. 
Die  (Tesellschaft  gab  aber  überhaupt  die  Hoffnung  auf  eine  durch- 
greifende Aenderung  zum  Bessern  auf  und  trat  1881  wegen  Ver- 
kaufs ihrer  Bahn  abermals  mit  der  königlich  sächsischen  Regierung 
in  Verhandlungen.  Dieselben  führten  diesmal  dahin  ziun  Abschluss, 
dass  die  Bahn  per  l.  April  1882  für  einen  Kaufpreis  von  2  775  000  Mk. 
baar  m  das  Kigeuthum  des  Königreiehs  Saduen  flberging.  Zn 
dieser  KaufiBumme  trat  noch  der  Betriebsttberschuss  aus  1881/82 
mit  60  III  Mk.y  sowie  der  Emeuerungsfonds  mit  rund  11 000  Mk. 
und  der  ans  dem  disponiblen  Best  des  Anlagecapitals  gebildete 
Dispositionsfonds  mit  rund  206000  Mk.,  so  dass  sich  die  Liquidations- 
masse  auf  rund  8 112100  Mk.  belief.  Wohl  war  den  8t.-Fr.-Actien 
statutengemlss  ehie  Vorzugsdividende  von  5  7»  mit  Kecht  auf  Nach- 
sahiung  ans  den  Beinertrttgen  der  folgenden  Jahre  zugebilligt,  da- 
gegen enthielten  die  Statuten  ftbor  eine  Vorzngsberochtigung  dieser 
Actiensorte  ffir  den  Fall  der  Auflösung  der  C^esellscbaft  keine  Be- 
stimmung. In  Folge  dessen  participirten  die  Actien  beider  Sorten 
an  der  zur  Vertheilung  kommenden  Masse  im  Verhältniss  zu  ihrem 
Nominal  Werth  gleichmässig,  und  jede  8t.-Actie  k  30U  Mk.  erhielt 
87,u  Mk.  und  jede  St.-Pr.-Actie  k  600  Mk.  175,m  Mk.,  d.  i.  20,n  % 
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ilnxa  Nuuiinalbetrajfes.  Die  Li«iuidatiuii  ist  beendet  und  die  i?'ü*ma 
der  G**sellscliaft,  im  Januar  188"J  gelöscht  wurden. 

Sächsisi'h-Thflriiigisfhe  Ostwe.stbuhiipapiere  triebt  es  liier- 
iiui'b  uicht  luebr  im  Verkehr. 


Sehleswigsehe  EiseubabueD. 

Die  GeacUchte  deraelbeu  datirt  von  1852,  also  taa  der  Zeit, 
als  das  Herzogthttm  Schleswig  noch  zum  Königreich  Dänemark 
gehörte.  In  dem  ang^henen  Jahre  wnrde  unterm  8.  September 
dem  englischen  £iBenbahnnntemehmer  Sir  Morton  Feto  seitens 
Dänemarks  die  Concession  zum  Bau  und  Betiieb  einer  den  sttd- 
liehen  Theil  des  Hei-zogthunis  Sclileswiji^^  in  w  öitein  Bogen  durch- 
ziehenden Bahn  von  liendsburg  über  Klosterkrug  -  Obrstedt  nnd 
Eggebeck  nacli  Flensburg  mit  Zweig  von  Ohrstedt  über  üusom 
nach  dem  Nordseehafen  Tönning  ertheilt,  unterm  20.  März  1854 
aber  an  die  von  diesem  gebildete  ^Flensbnrg-Husum-Töuninger  Eisen- 
bahiigesellsebaft"  übertragen.  Die  llü.;  km  lange  Bahn  wui-de  ara 
L'5.  Oktober  1854  dem  Betriebe  übergeben  und  erhielt  hierauf  den 
Namen  „König- Friedrik  VTT.-Siidschleswig-sche  Kiseiilmlin'*.  Die 
.Stadt  Schleswig  wurde  von  diesei-  Bahn  nicht  direct  berührt,  die 
nächste  Station  war  Klosterkrug,  inid  es  blieb  einer  besonderen 
(jeseilschaft  vorbehalten,  die  IStadt  durch  eine  Zweigbahn  au  die 
Hauptbahn  anzuschlie ssc n . 

Der  Betrieb  der  «üdschieswigscheu  Bahn  blieb  dem  Engländer 
Feto  [)acht weise  überlassen. 

Die  liieran  anscliliessenden  Nordschieswigscheu  Bahnen  mit 
der  HauptUnie  FlensbiUi,^-jütländische  (irenze  gegen  Vanidi  ni»  und 
den  Zweigen  westlich  hoch  Tondern,  sowie  östlich  nach  dem  Ost- 
seehafen Apenrade  und  nach  Uadersleben  wurden  unterm  1.  Mai 
1802  von  der  Krone  Dänemark  ebenfalls  dem  genannten  Eisenbahn- 
nntemehmer  conoessionirt.  Derselbe  begann  den  Ban  dieser  neuen 
Linien  noch  in  demselben  Jahr;  hiervon  gelangte  die  Theilstrecke 
Klensbnrg-Bothenkrug  der  Hauptbahn  noch  unter  dänischer  Ueir- 
Schaft  am  15.  April  1864,  die  ttbiigen  Strecken  aber  erst  später 
unter  veränderten  Verhältnissen  znr  lüröffnnug. 

Nachdem  die  Herzogthftmer  Schleswig  nnd  Holstein  1864  in 
deutschen  Besitz  übergegangen  waren,  wni'den  nämlich  beide  Unter- 
nehmungen von  den  bisherigen  Besitzern  an  ein  deutsches  Oonsortium 
miter  dem  Bankhause  von  Erhinger  Sohne  in  I<Vankfuit  a.  M. 
verkauft»  welches  seinerseits  due  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in 
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JElensbui-g  zur  Uebernahme  der  berdts  im  Betrieb  befindUehen  and 
zam  Ausbau  der  projectirten  Linien  bildete.  Dieselbe  erbielt  nntenn 
20.  Kärz  1865  seitens  der  daniaUgeu  k.  k.  österreiGhiBehen  nnd 
kömg:lich  preussischen  CivilbehOrde  der  Herzogthttmer  Schleswig- 
Holstein  und  Lauenbnrg  die  Ooncession,  hierbei  aber  auch  die  Ver- 
pflichtung, die  Sttdscbleswigsche  Bahn  zu  geraden  Ldnien  mit  B^ 
lührung  der  Stadt  Schleswig  umzubanen. 

Dieser  Umbau  sowie  die  Vollendung  der  Nordschleswigschen 
Bahnen  wurde  dem  englischen  Banconsortium  unter  Sir  Horton  Feto 
in  Generalentreprise  fibertragen,  und  hierbei  diesem  auch  die  Ver- 
pflichtung zum  käuflichen  Erwerb  der  bisher  selbstetibidigen  4»8  km 
langen  Schleswiger  Zweigbahn  Klosterkrng  -  Schleswig  auferlegt 
Die  ÄbkOrzungslinien  im  Gebiet  der  Südschleswigschen  Bahnen, 
die  Verlän{2:ermig"  dei-  Töiiniiiger  Zweigbahn  nach  Osten  zum  An- 
schhiss  an  diese  nnd  die  Nordschleswigschen  Bahnen  wurden  1866/69 
vollendet  und  dem  Betiiebe  Übergeben,  in  dem  letzteren  Jahr  auch 
die  Schleswig-Klosterkmger  Bahn  käuflich  erworben,  nach  Fertig- 
stellung der  Hauptbahn  über  Schleswig  aber  abgetragen,  wie  auch 
die  abgebauten  Theilstrecken  der  Südschleswigschen  Bahnen  nieder- 
gelegt 

Hiernach  erreichte  das  Babnnetz  der  neuen  GesellscUait  eine 
Gesammtlänge  von  233,4  km. 

Das  derselben  concessionirte  Anlagecapital  bet  ru 1  ö  noo  000  Mk. 
in  St.-Actien  ä  tJOO  Mk.  und  15  000  000  Mk.  4V2lii"occiitiger  Pr.- 
Uhligatioiieii,  doch  kamen  von  den  Actien  nur  13  878  000  Mk.  zur 
Ausg^abe,  so  dass  auf  1  km  128  727  Mk.  entfallen.  Hierbei  ist  zu 
erwähjien,  dass  concessionssfemii.-^s  das  lerrain  fl^r  die  Nord- 
schleswigschen Bahnen  der  Gesellschaft  unentgeltlich  überwiesen 
worden  war. 

Von  den  8t.-.A.ctien  hatte  die  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft, an  deren  Linie  Neunitinster- Rendsburg  die  .Schleswgschen 
Bahnen  anschliessen,  um  den  wünschenswerthen  Einfluss  auf  die 
Verwaltung  dieser  zu  erlangen,  für  8175  000  Mk.,  also  Über  die 
H&lfte,  fibemommen.  Weiterhin  schloss  sie  bereits  1865  mit  der 
neuen  Gesellschaft  einen  Betriebsttberlassungsvertrag,  wonach  sie 
von  Fertigstellung  der  Schleswigschen  Bahnen  an,  ab  1.  Januar  1870 
den  Betrieb  auf  diesen  flbemahm,  wogegen  sie,  und  zwar  schon 
von  1865  ab,  die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Pr.*Obligationen, 
sowie  eine  feste  Rente  von  S^/q  an  die  St-Actien  garantirte. 

Bis  zum  25.  Oktober  1865  war  der  Betrieb  auf  den  Süd-  und 
Nordschleswigschen  Bahnen  von  dem  mehrfiu^h  erwähnten  Eisenbahn* 
Unternehmer  Peto  gefllhrt  worden;  mit  diesem  Tage  ging  er  auf 
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die  neue  GeselKscbaft  über,  gewiaaci  uiassen  aber  inballlich  des  oben 
erwähnten  ^naiaiitievertrages  bereits  auf  Kosten  der  Altona-Kieler 
lOisenbahngesbllschatl ,  die  ihn  dann  am  1.  Januar  1870  selbst 
Übei'nahm. 

Die  Industrie  ist  im  Herzo^thum  Schleswig  gering,  bedeu- 
tender ist  Ackerbau  und  Viehzucht,  doch  lenkt  sich  die  Viebausfuhr 
hanptsachUch  nach  England  auf  dem  Seewege,  and  deshalb  hat 
sich,  trotsdem  die  Schleswigschen  Bahnen  bis  1881  die  einzigen 
des  Landes  waren,  ihr  Verkehr  nur  gering  entwickelt,  so  dasa  die 
Altona-Kieler  Bahn  alljfthrlich  bedeutende  Zuschtuse,  im  Ganzen  bis 
EU  ihrer  Verstaatlichung  per  I.Januar  1883:  2493  770  Mk.  leisten 
musste.  Von  diesem  Termin  ab  trat  der  preussische  Staat  in  den 
Betriebsvertrag  ein.  Die  Schleswigschen  Bahnen  wurden  hierbei 
zusammen  mit  der  Altona -Kieler  Eisenbahn  der  königlichen  £isen- 
bahndiiection  in  Altona  unterstellt.  Uebrigens  knflpfte  der  Staat 
noch  in  demselben  Jahre  auch  mit  der  Schleswigschen  Eisenbahn- 
gesellfichaft  behufs  Ankaufs  ihrer  Bahnen  Unterhandlungen  an.  Da 
er  durch  den  Erwerb  der  Altona- Kieler  Eisenbahn  bereits  Haupt- 
actionär  der  Schleswigschen  Eisenbahngesellschaft  wai\  führten  die 
Verhandlungen  selbstredend  ohne  Weiteningen  zum  Abschluss,  wo- 
nach die  Bahn  laut  besetz  vom  23.  Februar  18s"  nin  1.  April 
desselben  Jahres,  Vui  ^Gleichzeitiger  Auflösung  der  Ge^<e11schaft, 
sofort  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  überging.  Derselbe 
zahlte,  r  ntsprechend  der  garautirten  T)  procentigen  Rente,  pro  Actie 
ä  60«)  .Mk  750  Mk.  in  4procentigen  Consols.  mithin  im  Hanzen 
für  die  im  iYivalbesitz  befiiidlichoTi  St.-Actieu  im  BcLrag^e  von 
5  703  000  Mk.  7  128  750  Mk.  in  4prüceiiti<reii  (.ionsols.  Die  Be- 
dienung der  Anleilie  war  dem  Sf,iat  bereites  bei  Ankauf  von 
Altona-Kiel  vertragsmässig  zu^etallen :  von  derselben  waren  zu 
diesem  Zeiipimkt  noch  13  81b  000  .Mk.  in  Hmlaiif  gewesen.  An 
Fonds  tieleii  dem  Staat  971250  Mk.,  bestehend  in  Actieu  der  Ge- 
sellschal'L  zu. 

Zunihhst  svtztc  der  preKfsische  6taal  pirr  1.  Juli  1886  den 
ZtHiifuf!'  ihr  Pi\-OhU(jnlione)t  im  4'/.,  auf  4^|^^  herab,  rief  die- 
atlhni  aber  1880  zum  VndansrJi  in  .'P/^pruct^nti(fe  Omsols  auf. 
Der  T'Ditausf'h  hat  am  1.  Januar  ls90  Ixtfomit^a,  nährend  die 
hierzu  mvht  bereits  abye^UmifeUen  iSUkh  ih  r  1.  Juli  1890  zur 
itaarm  Bürkza/Utmy  yekündifft  xind.  Nack  Beendiyang  des  Um- 
iamch"  re.^iK  ICinlösevvrfahmui  giebt  on  Sehleswigsehe  Elsenbalin- 
IHipiere  nicht  mehr  im  Terkehr. 


—    üÜO  — 


Sehleswig-Kiosterkrager  Eisenbahn. 

Die  1654  gelMute  Sfidscbleswigsche  Bahn  Bendsbnrg'-FleiiBbiirg 
berlhrte  die  Stadt  Schleswig  nicht  direct^  sondern  flihrte  in  einer 
Entfemoog  von  ungefUir  5  km  an  derselben  vorüber»  und  so  wurde 
die  Verbindottg  der  Stadt  Schleswig  mit  der  Sttdaehleswigschen 
Bahn  der  (regenstand  eines  besonderen  Eiaenbahnnntemehmens. 
Die  betreffende  Actiengesellschaft  erhielt  unter  dem  38.  März  1867 
die  kdniglicb  dünische  C^oncesslon  aal  die  Dauer  von  100  Jahren 
zum  Bau  und  Betneb  einer  Bahn  von  der  Stadt  Schleswig  uadi 
der  Station  Klosterkrug  der  Sttdschleswigschen  Eisenbahn.  Die 
Eröffnung  der  4,b  km  langen  Linie  erfolgte  am  1.  Juni  1858.  Den 
Betrieb  ftthrte  von  Anfang  an  pachtweise  der  Eisenbahnunter^ 
nehmer  Feto,  welcher  auch  die  Südschleswigsche  Bahn  in  Pacht 
hatte.  Als  die  Letzteren  nach  Erwerb  des  Uerzogthums  Schleswig 
seitens  Preusscns  and  Oesterreichs  an  eine  neue  deutsche  Gesell- 
schaft verkauft  worden  und  ein  gttnstiges  Pachtverhältniss  von 
(lieser  nicht  zu  erlangen  war,  nahm  die  Schleswig-Klosterkmgm: 
Eisenbahiigesellschaft  ihre  Linie  am  1.  Februar  1866  in  eigenen 
Betlieb.  Der  neuen  Schleswigschen  Eisenbahngesellschaft  war  aber 
bei  Conressionirmiß;  der  theil weise  l  mbau  der  Snd:^chlcswi^schen 
Linien  und  dabei  die  Fühning  dieser  über  die  Stadt  Schh  swiji: 
selbst  seitens  der  zuständigen  deutsclien  Beh'trdeu  auferlegt  woi- 
den  und  dies  machte  den  Ankauf  dei- Selileswig-KUisterkruger  Kisen- 
baliii  durcli  die  gedaclite  (lesellsrhalt  erfönliTlirli  Xuu  hatte  sich 
die  königl.  dänische  Kegiernng  bei  der  i/Oiicesbionirung  der  Schles- 
wig-Klosterkrnger  Eisenbahn  das  Recht  vorbehalten,  die  Bahn  vom 
14.  Oktober  l^CH  ah  gegen  den  20  faclien  lietrag  des  durcli- 
schnittlicheu  KeiiiUber.schusses  der  letzten  fünf  lahre  einzulösen. 
In  dieses  Hecht  war  als  Rechtsnachfolger  der  dänischen  Regierung 
das  königlich  preussische  Gouvernement  für  das  llei/.n^  liiuin  Schles- 
wig eingetreten  und  dieses  überliess  dasselbe  an  die  neu  conces- 
siouirie  Schleswigsche  Eiseubahngesellschaft.  Inhaltlich  des  unterm 
29.  Oktober  1868  zwischen  den  beiden  Gesellschaften  abge- 
schlossenen Vertrages  zahlte  die  Schleswigsehe  EisenbalmgeseU- 
Schaft  an  die  Schleswig-Klosterkruger  den  Betrag  von  223  425  Mk., 
woraus  ihre  Actionäre  und  Priorität^sglaubiger  abzufinden,  Sache  der 
( jeseUschaft  blieb.  Nach  Allerhöchster  Genehmigung  dieses  Vertrages 
ging  die  Schleswig*Klosterkmger  Eisenbahn  am  13.  Februar  1869 
in  das  Eigenthum  der  Schleswigschen  Gesellschaft  Uber,  welche  die 
Linie  Klosterkrug-Schleswig  bei  den  Correcturbauten  ihrer  Strecken 
zum  Theü  benutzte,  den  nicht  verwendbaren  Theil  aber  abtrug. 


'S 
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Die  Gesellschaft  löste  sich  nach  Abfiiuliuig  ilirer  Gläubiger 
lliid  AcUonäre  gegen  Kiulieleinng^  der  Pr.-Obligationen  und  Actien 
aaf,  und  80  giebt  es  SchleRwig-Klosterkrnger  EiKenbahupapiere 
nicht  mehr  im  Terkehr. 


ächweriu-WisniarHebe  Eiseabahu. 

661*6118  im  Jahi*«  1836  hatte  man  sich  in  der  mecklenbur- 
gischen Seestadt  Wismar  auf  Veranlassung  einvs  Staatsvertrages 
»wischen  Mecklenburg  nud  Bannover  bezüglich  UersteUung  einer 
Eisenbahnlinie  Hannover-Boitsseuburg-Wismar  um  die  Ooncessionining 
der  auf  mecklenbargisches  Gebiet  entfallenden  Theilstrecke  unter 
Bewilligung  eiuer  Landeabeihülfe  bemüht.  In  Folge  inzwischra 
veränderlei  V  erhältnisse  in  Hannover  zerschlug  sich  jedoch  die 
Auätiiliruiig  der  ganzen  linie,  und  die  der  mecklenbiu-gischen  Tlieil- 
strecke  allein  wäre  zwerklos  gewesen.  Nachdem  später  die  Her- 
»telhuig  der  Berlin-Haiitburger  Bahn  gesichert  war,  nahm  die  Stadt 
Wismar  ihr  Project  bei  Anlehnung  an  diese  Linie  von  Neuem  auf, 
iral  jetzt  aber  auf  Schwieiigkeiten,  da  auch  die  Seestadt  Rostock 
sich  um  Coucessioniruug  einer  Schienenverbiiidung  mit  der  Berlin- 
nambur<rcr  Bahn  bewarb  ntid  von  der  {rrossiieraoglichen  Kefripriing 
deren  I •inject  bevor/.imt  wurde.  I)it'  nächste  Folge  der  gegen- 
seitigen Eifersüchteleien  war,  dass  VHrer>t  noch  keines  lieider  Pro- 
jecte  zur  Ansführung  gelangte.  Indess  fi^rittcn  nun  HaDilMii  ü<^r  und 
Altonaer  Handelshäuser,  welehrn  vornehmlich  an  dem  /iistande- 
komnien  \  ou  Kisenbahnverbindiingen  zwischen  ihren  und  den  meck- 
lenburgischen Seestiidfeu  gelegen  sein  musst«,  ein,  und  Dank  der 
namhaften  Capitalsbetheiligung  jener  bildeten  sich  nun  für  beide 
iVojecte  geti-ennte  Gesellschaften,  von  denen  die  eine  die  Concession 
/.II  dei'  Linie  Ilagenow-Schwerin-Rostock  und  die  andere  hier  /.u 
behandelnde  unterm  S.  März  1845  die  Concession  zu  der  Linie 
Schwerin-Wismar  erhielt.  Gleichzeitig  entstand  noch  eine  diitte 
Gesellschaft^  die  Q&strow-Bi&tzower  im  Intei'esse  der  Stadt  Güstrow. 
Bei  der  Sehwoin-Wismarochen  Eisenbahn  war  das  Anlagecapital 
auf  H  600  000  Hk.  in  St.-Actien  k  600  Mk.  festgesefast  nnd  auch 
40  Vo  desselben  bereits  eingezahlt  worden,  doch  beschloss  die  Ge- 
sellschaft noch  vor  Beginn  jeder  Banthfttigkeit  in  Verbindung  mit 
den  beiden  anderen  ihre  Vereiaigimg  zu  nur  einer,  der  »Mecklen- 
burgischen EisenbahngeseUschaft".  Unterm  10.  Mftrz  1846  wurde 
hierzu  die  Allerhöchste  Genehmigung  ertheüt  und  dabei  die  Gon- 
oesäon  Ar  Schwerin-Wismar  mit  auf  die  neue  Gesellschaft  Qber- 
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tragen.  Die  Actionäre  traten  mit  ihren  Actienzeichnungen  mid  den 
bereits  geleisteten  Einzahlungen  zw  der  nenen  Gesellschaft  ttber. 

Hehwerin-Wismanehe  filsenbahnpaptere  waren  ftberhanpt 
noeh  Bieht  ausgefertigt  worden. 


TauimsbaiiD. 

Dieselbe  gehöit  zn  den  ältesten  Eisenbahnen  Dentschlands. 
Bereits  1835  hatten  sich  Comit^s  zur  Krbaaang  einer  Bahn  von 
Frankfort  a.  M.  nach  der  als  Wcitbail  bekannten  Stadt  Wiesbaden, 
Hauptstadt  des  damals  ^elbstständigen  Herzogthnms  Nassau,  ge- 

bildet,  doch  erlitt  die  Angelegt  nlieit  vorerst  Vei7Aigennig,  da  mau 
sich  nicht  einigen  konnte,  auf  welchem  Ufer  des  Main  die  Anlage  dei* 
Bahn  erfolgen  sollte.  Im  Jahre  1836  verschmolzen  sich  dieComitrs  zu 
einem,  ent^schieden  sich  zur  Fiihruug  der  Bahn  aul  dem  rechten 
Ufer  des  Main  von  Fi"ankfu!"t  über  Kastel  (Mainz  gegenüber)  nach 
Wipsbaden  mit  Zwt^iir  nach  der  industriereichen  Stadt  Biebrich  und 
begann  auch  mit  vorläufiger  Grenehmiguug  vom  14.  Februar  1837 
den  Bau. 

Die  dt'tinitivt'  C(incessi(»ii  seitens  (b-v  drei  dci"  damaligei»  poli- 
tischen  Kintheilung  nach  betbeili-itii  [xfirienuigen,  der  freien 
Stadt  Frankfurt  a.  .M.,  des  «iiosshei/.dutliums  Hessen-DarmslÄdt 
und  des  Herzogthnius  Nassau,  eihielt  das  ('i»init^  im  Mai  und  Juni 
1838,  und  dieses  führte  mit  unbeschrankter  Vollinaeht  versehen 
den  Bau  auch  selbst  zu  Ende.  Hier  ist  also  Finanzii-ung  des 
Unt^irnehmens  iiiul  Bauaustührun£r  vor  der  Constituiiimg  der  Ge- 
sellscliaft  erfolgt.  I)ie  Halm  wurde  in  einer  t-iesammtlänge  von 
•43,4  km,  bei  KroÜuung  der  ersten  Theilstrecke  Frankfurt  a  il.-Höchst 
am  26.  September  1839,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  3.  August 
1840  dem  Verkehr  übergeben,  und  erst  hiemach,  am  12.  August 
1840,  eonstitairte  sieh  die  Gesellsehaft  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Fhinkfurt  a.  M.  Die  Zweigbahn  nach  Biebrich  wurde  zu- 
nftchst  nur  mit  Pferden  betrieben;  der  LocomotiTbetrieb  auf  dieser 
ist  erst  nnter  prenssischer  Verwaltung  am  15.  Mai  1872  einge- 
führt worden. 

Die  Verbindung  nach  dem  als  Festung,  sowie  durch  Handel 
und  Industrie  wichtigen,  auf  dem  linken  Rheinufer  gelegenen  Mainz 
geschah  zunächst  von  der  Station  Kastel  mittelst  der  alten  Schiff- 
brücke über  den  Rhein.  Bei  der  ihr  drohenden  Gefahr  des  Baues 
einer  linksmainischen  Bahnlinie  von  Frankfurt  nach  Mainz  beschloss 
die  Gesellschaft  ihrerseits,  von  ihrer  Station  FlOreheim  nach  Bi- 
schofeheim  bei  Mainz  an  der  Linie  Mainz-Darmstadt  der  Hessischen 
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LndwigBbalin  mit  fester  Bräcke  über  den  Main  zu  bauen,  doch 
versagte  die  nassauiacbe  Begiening  die  Genehmigung.  Sie  er- 
richtete deshalb,  nm  wenigstens  einen  Theil  des  beregten  Personen- 
verkehrs zn  retten,  1861  eine  Dampfffthre  Aber  den  Rhein  von 
Kastel  naeh  Mains,  and  1669  wurde  dieselbe  anch  für  UeberfUbrung 
von  Gflterwagen  eingerichtet,  ist  dann  1885  aber  in  Folge  Erbauung 
einer  stehenden  Fahr-  (nicht  Eisenbahn-)  Brücke  abgetragen  worden. 

Weiterhin  erwarb  die  Gesdlschaft  1862  kinflich  die  von  der 
ihrigen  abzweigende  6,«  km  lange  Höchst -Sodener  Bahn,  welche 
sie  seit  Et  ütfimng  dieser  1847  bereits  im  Betrieb  gehabt  hatte,  ftti* 
100000  Gulden  rh,  =  171  427  Mk. 

Das  Anlagecapital  der  Taunusbahn  bestand  ursprünglich  aus 
d  000  ODO  (iulden  =  6  142  858  Mk.  in  St.-Actien  k  2d0  Gulden, 
doch  trat  hierzu  mit  Privileg  von  1844  eine  3Va  procentige  An- 
leihe von  500  000  Gulden  -  857  142  Mk.,  mit  Privileg  von  1856 
eine  4  procentige  von  200  000  Gulden  =  .^42  855  Mk.  und  mit 
Pri\  ilefr  von  1S62  einp  4  procentige  Anieüie  im  Betra?]^e  von 
')02  000  Gülden  =  1  032  000  Mk.,  aus  welcher  iudess  die  von  18ö6 
zurück  gezahlt  wiu-de. 

Das  ( ;esammtanlagecapital  beliel  sich  somit  auf  4  102  000  Gul- 
den —  7  0  5L'  000  Mk.,  mithio  bei  einer  Gesammtläuge  von  50,6  km, 
llir  1  km  aui  i;]s  !i72  Mk. 

Die  Haupt  Seite  des  Verkehrs  hihlete  die  Personenbeförderung 
(der  Güterverkehi'  brachte  (Uiichsclmittlicli  nur  ein  Viertel  der 
Gesaramt-einnahmen)  und  erzielte  von  Anluug  an,  trotzdem  die 
Bahn  bis  184(i  oliiie  jeden  Aiü^chluss  blieb,  eine  fortdaueiiid  gute 
Rentabilität.  Die  Öt.-Actien  erhielten  an  Dividende 
pro  1840  1841  1842  1843  1844  1845  1846  1847  1848  1849 

6%  «  «       6       Ö  Ö      6' 5      6     47,  4V5V0 

pro  1830  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859 

5  57,  5V,  57,      6  6V5     77.      10      10  8% 

pro  1860  1861  1862  1868  1864  1865  1866  1867  1868  1869 

'd     97,   97,         7V»     8    8V5  7%  77»  8V57o 

]      Durchschnitt  ö,8(i7€« 

Die  bezüglich  des  Mainz-Frankfurter  Verkehrs  gefttrohtete 
Concurrenz  war  1863  durch  Eröffnung  der  directen  Linie  Mainz- 
Frankftirt  a.  M.  der  Hessischen  liudwigsbahn  auf  dem  linkoi  Main- 
nfer  eingetreten,  und  durch  die  späteren  Projecte  dieser  Gesellschaft 
drohte  der  Taunusbahn  noch  mehr  Gefahr.  Sie  entschioss  sich 
deshalb,  ihr  Unternehmen  an  die  Hessische  Ludwigsbahu  m  yet- 
kaufen;  dasselbe  ging  inhaltlich  des  gegenseitigen  Vertrages  ^001 
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14.  November  1871  mUR^chnnng  vom  1.  Janiuu*  desselben  Jabres 
am  1.  Janiuur  1872  in  den  Besitz  der  Hessischen  Lndwigsbahn  Aber. 
Diese  tauschte  hierbei  je  nach  Wahl  der  Inhaber  die  Taunnsbahn- 
actien  in  solche  ihi'es  eigenen  Unteniehmens  znm  Nennwerth  am,  oder 
bezahlte  flir  eine  Actie  von  230  Golden  400  Gnlden  baar.  Gleich- 
zeitig ttbemahm  sie  die  Anleihen  der  Tannusbahn  als  Selbstschddner. 

Die  Hessische  Lndwigsbahn  verkaofte  aber  die  Tannnsbahn 
ihrei-seits  wieder  sofort  an  den  prenssischen  Staat  nnter  Berech- 
nung der  fmglichen  Actien  im  Nennwerth  von  3000000  Gnlden 
nach  dem  Brirsencourse  fftr  5010  000  Gulden  =  8  088  53 :(  Mk. 
und  Uebernahme  der  Tauuusbahnanleiheu  mit  1432  000  Mk  als 
.Selbstschuldner. 

Der  preussische  Staat  ei'\N'arl)  die  lialui  unter  diesen  Be- 
dingimgen  laut  (^eset/.  vom  3.  Mai  1872  mit  liechnung:  vom 
1.  Januar  desselben  Jaliies  zu  vollem  Vj'-  Mithnm  und  unteii^t^-llt*» 
sie  zunächst  der  könijrliclien  Directioii  iu  \\  iesbaden.  <  gegenwärtig 
1889  gehürt  sie  zur  königlichen  Direclion  in  Frankfurt  a.  M. 

Nachriclitlich  sei  noch  erwälmt.  d;»ss  die  ursprüngliche  l'on- 
«  ession  auf  *Mi  Jahre  f-rfheilt  war.  iiüch  welcher  Zeit  di*»  iM  f.'i'  rung 
jeder  der  betheilinrtfii  Staaten  die  in  ihr  (ieliipt  fallende  t'heil- 
strecke  gegen  den  Taxwerth  sollh-  nb»'nn'liiiieu  können.  Znm  Aus- 
gleich des  beim  Krlöschen  <ler  <'niuessi(ni  etwa  vinliaiuleiieu  Miii- 
derwertlis  der  Bahn  liatte  die  (tesellscliaft  einen  Aiii<M  ii>atiousfniiii> 
gefidu't.  dessen  Best^md  sicli  nlt.  1871  beim  l  i  ttergang  der  l^tlin  an 
den  prenssischen  Staat  auf  liit  112  Mk.  belief.  —  Das  Vennögen 
aller  an  denselben  fallenden  Fonds  aber  Ix^trug  U.Ss  7.'>7  Mk. 

Xüi  hdrm  der  Staat  >(ic  S^Uprorciififfou  Ohlijaihnini  inn  ISJ-J 
per  'iL  Dvzemher  J8S8  nml  dir  4 inoaniitjcn  mn  J^h:,^  ftr  1  Ok* 
(ober  1888  ettr  haat  tn  t^iuliisiinff  gekündigt  hat,  giobt  es  Tamras« 
fÜRenbahnpaplere  nielit  mehr  Im  Verkehr. 

Thüringische  Ki^enbahu. 

iSchou  in  den  ersten  Jahren  des  deutschen  Kitjeuliahnwesens 
hatte  die  preusnische  Begierung  ihr  Augenmerk  darauf  gerichtet, 
ihre  damals  voneinander  noch  getrennt  liegenden  westliehen  Prf>- 
vinzen  mit  ihrem  Hanptländercomplex  durch  Schienenwege  verbanden 
zn  sehen,  und  m  diesem  Zweck  1840  bereits  Untersuchungen  Aber 
eine  fiSisenbahn  in  der  Richtung  Halle-Nordhansen-Cassel  vornehmen 
lassen.  SchliessUch  entschied  man  sich  aber  für  Ftthmng  der  Bahn 
von  Halle  durch  das  südliche  Thüringen  auf  Cassel  und  von  da 
weiter  an  die  in  Vorbereitung  begriifene  Köln*Mindener  Bahn.  Die 
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liieiauf  liiv.iifrlii'Uen  Staatsverträp:e  wuitleii  1841  Hb<*-esclilossen, 
i,'leiclizeilig  auch  über  Anlage  einer  Bahn  aus  der  Hauptlinie  über 
Coburg  nach  Bamberg  sovnt  von  Cassel  nach  Carlshafeu. 

Zar  Erbauung  der  Linie  von  Halle  Aber  Erfurt  und  M^enach 
bis  Gerstnngen  Ijildete  Bich  1B44  die  Thfliingische  Eisenbahii- 
gesellsdiafl;  mit  ffltz  in  Elrfiirt,  während  die  Fortsetzang  bis  Cassel 
ein  besondeiies  Untemelimeii  wurde.  Die  Concession  wtirde  seiteiiM 
der  betheiligten  Regiernngeii  von  FreusBeu,  dem  Gi-ossherzogthum 
Siichseu-Weimar  und  dem  Hensogthnm  Hacksen -Gotha  im  August 
und  September  1844  ei'theilt  und  hierbei  das  Baucapital  auf 
27000000  Mk.  in  St.-Actien  k  300  Mk.  mit  zunächst  4%  Hauzuisen 
festgesetzt,  wovon  die  geimunten  Staaten  zusammen  H  750  000  Mk. 
itbemahmeu  und  zwar:  Preusseu  2430  000  Mk.,  Sacbseu>Weimar 
2  700  000  Mk.  und  Sachsen-Cobnrg-Gotba  1 020  OuO  Mk.  —  Dieselben 
veralchteten  zu  Gunsteu  der  Frivatactien  anf  Dividende,  wenn  aus 
dem  KeinerMage  des  laufenden  Jahres  auf  diese  pi'O  rata  der  Be- 
tiilge  nicht  iiihIu-  als  3"/o  Dividende  entfallen  sollten. 

Inhaltlich  der  ('oncession  trat  audi  bezüglich  der  in  den 
beiden  genannten  thüringischen  Staaten  irelegrenen  Strecken  das 
preussische  KN  -nbahngesetz  von  1838  in  Kntft;  die  nach  diesem 
Gesetz  zu  zalilende  Eisenbahnsteuer  sollte  zum  Ankauf  der  Privat- 
actieii  nach  dem  Tagescourse  verwendet  werden,  wobei  nach  der- 
artiger Einlösniiir  ^'äTnmtlicher  Actien  die  in  den  einzelnen  «ipbii'tiMi 
gelegenen  Strecken  in  das  Kijrenthum  der  betretfeuden  Her;i,.nuiir 
übergehen  sollte,  doch  wurde  diese  Verwendungsart  durch  da« 
spätere  preussischf  Kisenbahiigesetz  yow  185V)  liiiifsilli?. 

Der  Bau  begann  1844  und  die  Balm  wurde.  l)ei  Kii»iriiuiij^ 
der  ersten  Theilstrecke  Ilalle-Weissenfels  am  0,  resp.  20.  Juni  IsK). 
bis  Eisenach  ls4G  47,  die  Endstrecke  bis  Gerstungen  aber  eisi 
1849  gleichzeitig  mit  der  anschliessend*'!!  llessis(rhen  Kuilnrst- 
Friedrich -Wilhelms -Nordbahn  eröffnet.  Die  Gesantnitlange  dit'>Hr 
Stammstrecke  beträgt  1H9,-.  km.  Dieselbe  wurde  mit  Kröft'nnng 
der  Main -Weser- Bahn  von  Cassel  nach  Krankfurt  a.  M.  Is.'iO  Ver- 
aüttleriu  des  umfaugieichen  Verkehrs  zwischen  dem  örtlichen 
Dentsehland  und  fVankfiirt  a.  H. 

Schon  zur  Fertigstellung  der  Bahn  und  später  zur  bessereu 
Ausrüstung  derselben  waren  mit  Privileg  von  1847  bezw.  1852 
zwei  5-  resp.  47«  procentige  Anleihen  im  Oesammtbetrage  von 
15  000  000  Mk.  aufgenommen  und  ausserdem  vom  Grosshencogthum 
Sachsen -Weimar  und  dem  Herzogtbum  Coburg-Gotha  1847:  3^4  pro- 
oentjge,  der  Amortisation  nnterwoifene  Darlehen  im  Betrage  von 
1 800  000  Mk.  rasp.  1  200  000  Mk.  gegeben  worden. 
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Noch  während  des  Baues  der  Stammltthn  richtete  die  Gesell* 
Schaft  ihr  Augenmerk  darauf,  auch  den  Welthandelsplatz  Leipzig 
in  ihr  Netz  zn  ziehen,  doch  verhinderten  Differenzen  zwischen 
Preussen  und  Sachsen  bezüglich  der  ZoUverhftltniase  und  die  Un- 
gunst der  Zeiten  ziur  Aufbringung  von  Gaiiitalien  die  baldige  Aus- 
fhhimg  dieses  Pi-ojeetes.  Erst  1855  erhielt  sie  die  Concession  zum 
Bau  der  gedachten  Zweigbahn  Corbetha-Leipzig  sowie  das  Privileg 
zur  Aufnahme  einer  4'/,.  procentigeu  Anleihe  im  Betrage  von 
0  000  000  Mk.;  die  ;U  km  lange  Strecke  wurde  1856  eröffnet.  — 
Diircli  die  HerstellmiL:  einer  directen  Verbindung:  von  Leipzig  mit 
Frankfurt  a.  !M.  iibei'  Hof,  Bamberg  und  Aschaffenburg  drohte  der 
Thüringischen  Bahn  starke  Concnrrenz  und  dies  veranlasste  sie,  auf 
weitere  Ansdehmniff  ihres  Netzes  durcli  Erbauung  neuer  Zufuhr- 
linien  an  die  Stanimbahn  Bedacht  zu  nelnnen.  Diesem  Bestreben 
verdankt  zunächst  die  Zweigbahn  Weissenfels-Gera  ihr  Entstehen. 
I>as  nrsprüiip-lichp  Projcct  liatte  auf  WeifJ^enfels-Gera-Hof  «gelautet 
(/.iini  Anschhiss  r^ii  'lie  bayerischen  Biihutii),  doch  musste  die  Aus- 
führung wegen  der  "^rhwierijrkeit  in  Uexhaffimir  der  erforderlichen 
(lelder  auf  den  oben  i;eiiannfen  mii<llirhen  Tlieil  liesehräukt  bleiben. 
Im  Jahre  1807  kam  dah  liuier  IMojeri  bei  den  N'erliuuilhmgen 
wegen  des  Baiie^  der  (Tera-Eichichlt^i'  Bahn  in  der  Linie  Tiiptis 
(an  der  (Tera-Eichichtür  Bahn")  -  Schleiz-Hof  iiochmals  auf  die  Tages- 
ordnung, scheiterte  jedoch  audi  diesmal  au  der  Verweigerung  der 
von  der  Gesellschaft  geforderten  Zinsgaranüe  seitens  des  reussischen 
Landtages.  Die  59...  km  lange  Strecke  Weissenfeis -Gera  wurde 
mit  Concession  von  185<)  unter  Verwendung  einer  4V8procentigeii 
Anleihe  in  Höhe  von  11  700  000  Mk.  gebaut  und  1859  eröffnet. 

Im  Jahre  1863  übernahm  die  Gesellschaft  auf  Kosten 
Preussens  den  Bau  und  später  auch  den  Betrieb  dm*  Zweigbahn 
von  £rfttrt  nach  dem  fiscalischen  SteinsalzweriL  Ilrersgehofen; 
dieselbe  gelangte  1864  zur  ErOffhnng. 

Zar  besseren  Verbindung  Thiiringens  mit  Bremen  und  Hamborg 
war  schon  in  den  fünfziger  Jahren  eine  Bahn  von  Gotha  nach 
Gdttingen  angestrebt  worden ,  doch  hatte  das  Project  zunftchst 
keine  Verwirklichung  gefunden  und  kam  später  erat  in  verschie- 
denen Tbeilen  zur  Ausführung.  Hierbei  übernahm  die  Thüringische 
Eisenhahngesellschaft  mit  Concession  von  1866  den  Bau  des  sQd^ 
liehen  Theils  Gotha-Leinefelde,  welcher,  67,i  km  lang,  im  Jahre  1870 
eröffnet  wurde.  Hierzu  waren  neue  St.-Actien  Lit.  B  k  300  Mk. 
im  Betrage  von  15  4BMOOO  Mk.  emittirt  worden.  Davon  hatten 
die  an  di^r  Stiecke  gelegenen  ^Städte  Mühlhausen  und  Langen- 
stalza  zusammen  1500  000  Mk.  und  die  Staaten  Preussen  und 
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Cobturgr-Gotha  fiU'  die  übrigen  Actien  mit  13  983  000  Mk.  eine 
4proeeQtige  Zinsgaraiitie  übeniommeu,  wobei  jedoch  die  Stammbabn 
den  8.  Tfaeil  der  erfoi*derlicheu  Zinszuschttsse  ihi'erseits  den  genanuteu 
Staaten  zurück  zu  vexigüten  hatte.  Zum  Anegleich  des  Ausfalle 
bei  Emittining  diesei*  Actien  gab  Fi'enssen  ans  seinem  Eieenbahn- 
dispositionsfonds  eine  Subvention  von  396  000  Uk.  Der  später 
iiotiiwendig  gewordene  Capitalsbedai-f  für  diese  Strecke  wurde  dnrch 
Ausgabe  von  neuen  St.- Actien  Lit.  B  ohne  Zinsgarantie  im  Betrage 
von  1059  000  Mk.  1875  anfgebracht,  und  hiervon  Hbernaltmen  wieder 
die  Städte  Mühlliausen  und  Langensalza  und  der  Landkreis  Langen- 
salza (ilöOüO  Mk.  Zui*  Unti-isdieidong  untereinander  erhielten  die 
garantirten  Piivatactien  die  Bezeichnung  Sene  A,  die  von  Mühl- 
hausen und  T^angensalza  übemouinienen  Actien  der  ersten  Emission 
diü  Bezeichnung  Serie  B  und  die  zuletzt  ausgegebenen  uugarantirten 
Actien  tiie  Bezeichnung  Serie  C. 

Die  in  dem  Statut  vorgesehene  Vertheihujg  des  Keinüber- 
schusBes  der  Strecke  (T(»tha-l>t-iiiefelde  über  4 '!v,  kann  hier  niiberiiek- 
sichtigt  bleiben,  da  ein  s(»Ii  lier  nie  eiv.ieli  \S(<id<  ii  ist,  die  diirantie- 
st^iat.en  viehnelir  alljaliiliih  Zuschüsse  leisten  niusisLen:  iiai:t'<;eii  sei 
noch  besonders  erwähnt,  dass  die  St.-Actien  Lit.  B  ausschliesslich 
auf  die  Erti'äge  dieser  Idiiie  resp.  auf  die  Zinsgarautie  angewiesen 
waren. 

Weiterhin  Imute  die  t Gesellschaft ,  ebenfalls  unter  Ziubgurantie 
der  belheiligien  Staaten  IVeussen,  Sachsen  -  Meiningen,  »Sachsen- 
Weimar,  Schwarzburg-B udolstadt  und  Reuss  j.  L.,  mit  Concession 
vou  1868  die  Linie  Gera-Saalfeld-Eichicht  und  erötfnete  die  77,i  km 
hinge  Streeke  1871.  Hienni  kameu  neue  4Vsprocentige  St- Actien 
lit.  C  &  300  Mk.  im  Betrage  von  18000  000  Mk.  zur  Ausgabe, 
für  welehe  die  genannten  Regierungen  eine  Zinsgarantie  von  S'/s  "/u 
ttbemahmen,  während  1  %  ^lartitk  das  Gesammtunternehmen  garan- 
tirt  wurde. 

Auch  hier  können  wir  Uber  die  Verwendung  des  Bein&ber- 
Schusses  fiber  b%  hinweggehen ,  da  ebenfifcUs  ein  solcher  nie  er- 
zielt worden  ist,  vielmehr  stets  Zinszuschüsse  erforderlich  waren. 
Diese  Actien  waren  ausschliesslich  auf  die  Erträge  der  Gera- 
Eichichter  Linie  und  die  2Sn8garantie  angewiesen.  Ferner  hatte 
die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1866  eine  Zweigbahn  von 
Dietendorf  bei  Ei-fnrt  nach  dem  iiidustriereichen  Arnstadt  gebaut 
Diese  10  km  lange  Strecke  wurde  1867  eröffnet  und  später  mit 
Concession  von  1877  um  27,3  km  bis  nach  der  als  Badeort  be- 
kannten, gewerbfleissigen  Stadt  Bmenau  verlängert  Die  Eröffnung 
derselben  erfolgte  1879.  Endlich  erhielt  die  Gesellüchaft  1868  die 
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Concession  zn  einer  Zweigtaim  von  JMpag  nach  Zeitz  (Station 
der  Weiflsenfels-Gei'aer  Linie);  die  Ausführung  derselben  erlitt  aber 
in  Folge  des  französischen  Krieges  eine  Verzögemng  und  die«e 
Bahn  Iconnte  erst  1873  eröffnet  werden;  dieselbe  hat  eine  Länge 
von  37,«  km. 

Zn  der  Sti'ecke  I)ietendorf->Ani8tadt  waren  4VsProcentige  anf 
den  Namen  der  Inhaber  lautende  Sclinldscheine  in  H5he  von 
1094700  Jlik.  mter  voller  Zinsj^araiitie  seitens  des  Fürstenthnms 
^hwai'zbiirg'Sondershaiiseii .  in  dessen  Gebiet  Arnstadt  liegt,  aus- 
gegeben worden.  Diese  Sf  Imldscheiiie  waren  amortisirbar  und  sind 
bereits  bis  1872  getilgt,  die  Zinsgarantie  blieb  indess  der  Gesell- 
schaft gegenüber  noch  \\«'iWr  bestehen.  h\>  si<>  1878  vertragsmässig 
(hurh  Zahbnig  eiwsv  Subvention  von  4  57  .'>00  Mk.  seitens  der  füi*st- 
liohen  Hegieriuig  zum  Um  der  N'erlängennig  .Arnstadt -Ilmenau 
abgelrist  wurde.  Die  !rTr>sslierzoglich  Sachsen- weimarische  Kegrieriiiig, 
in  <  M'hit't  Ibnenau  liegt,  zahlte  zum  Bati  der  letztgeiianiiifu 

Strecke  ebenfalls  eine  i:>ubvention  a  londs  pei*d(i  im  Betrage  von 
.J 12. 500  Mk. 

7a\  der  Strecke  Arn^itwit-Ilmenaii  sow  ie  zu  Krvveitei  iing.sbautcn 
auf  <leii  alten  Strecken  war  mit  I^rivileL»-  von  eine  4'/:.pro- 

centige  .Anleihe  im  Betrage  van  b4üOuoii  Mk.  auigenomnien  woi'den; 
ausserdem  cieirte  die  t  Jesellschaft  mit  Piivileg  von  I8(i7  und  1873 
/.u  Ergänzungs-  und  Krweiterungi.biiuteu  auf  der  .Stammbahn  und 
den  nicht  garantirten  Zweiirbahnen  neue,  den  ei*8ten  St.-Actien 
gleichberechtigt*  St.-Actien  Lit.  A  im  Betrage  von  I80OOOOO  Mk. 
und  nahm  ausserdem  mit  Privileg  von  187-1  eine  4 '/..  procentige 
Anleihe  von  13500  000  Mk.  auf.  Von  den  Actien  sind  indess  nur 
17362200  Mk.  begeben  worden. 

Bei  dem  Werrabahnnntemehmen  Eisenach-Coburg'-LichtenfelSf 
au  dessen  Zustandekommen  der  Thüringischen  Gesellschaft  als  einer 
nenen  in  fitsenach  anschliessenden  Znfnhrstrasse  fttr  ihre  Haapt> 
strecke  gelegen  sein  mosste,  betheiligte  sich  dieselbe  durch  Ueber- 
nähme  von  St -Actien  im  Betrage  von  3  000  000  Mk.  and  leitete 
auch  den  Betrieb  dieser  Bahn  von  deren  EH^ffnung  im  Jahre  18$(> 
an  bis  Ende  1875. 

Ferner  Übernahm  sie  auch  den  Betrieb  der  1876  eröffneten 
Gotha-Ohrdmfer  Lokalbahn,  die  Eigenthnm  einer  besonderen  Qe- 
sellschaft  war. 

Das  vorstehend  einzeln  entwickelt«  AnlagecapitAl  erfuhr  im 
.lahre  1877  nach  Abschluss  der  Baurechnung  bezüglich  der  Gotha- 
Leinefelder  St.-.\ctien  r.it.  B  Serie  A  eine  Heduzirung  um  71  700  Mk. 
uud  das  der  Uera-KichicUter  l^hn  iu  den  St.- Actien  Lit.  0  eine 
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solche  um  18  000  Mk.  Hiernach  ergiebt  das  Anlagecapital  folgende 
Snminen: 

St-Actien  Lit  A   44363200  Mk. 

„   6  Serie  A     ....  13  911 300  ^ 

„        „   B  Serie  B     ....  1 500  000  „ 

n        „  B  Serie  C     ....  1059000  „ 

„    C   17  982  000  „ 

Frioritätsobligationen   57600000  ^ 

Amortisirbare  Schuldscheine  ....  1004700  „ 

Staatsdarlehen   aoooooo 

Samma  140509  200  Mk. 
Da  hiervon  sachgemäss  die  Wenabahnactien  mit  3  000000  Mk. 
abznsetsen  sind,  verbleiben  als  Belastung  der  eigenen  Strecken 
137509200  Mk«,  mithin  bei  einer  Geaammtlänge  von  bOS^i^  km, 
einschliesslich  der  4,a5  km  langen  Gftterrerblndungsbahn  Leipzig- 
MSckem,  fQr  1  km  272971  Mk. 

Ausser  dem  regen  Lokalverkehr  in  dem  au  Industrie,  Gewerbe- 
und  Badeorten  reichen,  sowie  wegen  seiner  Naturschönheiten  zum 
Ziel  zahlreicher  Touristenausflttge  gewählten  Thüringen  fiel  der 
Bahn,  wie  schon  oben  gesagt,  die  Vermittelung  des  Verkehi-s 
zwischen  dem  östlichen  Deutschland  und  Franlcfürt  a.  M.,  sowie 
darüber  hinaus  zu.  Gegenflber  der  durch  die  oben  genannte 
Bayerische  Beute  im  Frankforter  Verkehr  gewordenen  Concnrrenz 
eriiidt  die  Thüringer  Eoute  eine  wesentliche  Abkürzung  durcli  die 
1868  erfolgte  Eröifnuiiy  der  Bebra- Hanauei*  Bahn  und  blieb  auch 
gegen  die  im  1^.  rlin-Frankfui'ter  V^kehr  gescliaflfene  Magdehn]  g:t  r 
Route  die  bei  Weitem  bevorzugtere;  erst  die  1879  eröffnete  Berliii- 
Wetzlarer  Bahn  war  geeijrnet.  ihr  bezüglich  des  letztgenannten 
Veikehis  dauernd  gefahrdrohend  zu  weiden,  doch  erfolgt«  vor 
voller  Belebung  dieser  Linie  die  Verstaatlichung  des  Thüringischen 
Unternehmens.  So  erfreute  sich  denn  auch  die  Haupthahn  stets 
eines  regen,  reiclien  Gewinn  bringenden  Verkehrs,  wahrend  die 
neuereu  Zweigbahnen,  hpsonders  Gotha-ljeinefelde  mul  ( iei  a-Jiiiichicht, 
sich  nur  gering  entwickelten,  sr)  dass  bei  diesen  seitens  der 
Garantiestaaten  fortlaiileiid  Ziiisziischiisse,  im  Gauzen  bis  ult.  Ibüli 
10  405  909  Alk.  erforderlich  geworden  sind. 

iJie  Dividenden  der  St.-Actien  A  stellten  sich,  wie  folgt: 

l»ro  1848  1849  1850  18.'»!  1852  185.*$  1H54  1H55  1S5G  1857 
2       2       3       3     4V«    47,     ö       6     CiV*     7  7o 

ptO  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864  18(i5  18GG  18G7 
57,    57.    67,    6V»    7Vs    1%     8     8V,    1%  87,% 
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pro  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877 

9     87*     9    10%    9     VU    V/,    8'/.,    9Vi  7»/,% 
pro  1878  1879  1880  1881 


8     8Vi    9V,   9V«  %   I        L)iuclischiütt  (i,wVo- 
Die  Staatsactieii  erhielten  in  Folge  ihi^  theilweisen  Divi- 
dendenver/jchts  fttr  1848  bis  1850  keine,  fQr  1851:  1%»  von  da 

ab  aber  denselben  Procentsatz  wie  die  Privatactien. 

Die  im  Privatbesitz  befindlichen  Actien  Lit.  B  Seiie  A  und 
Lit.  C  erhielten  stets  nur  mit  Hülfe  der  Zinsgarantie  4  resp. 
4Vs  7«  Zinsen,  während  die  im  Besitz  der  Städi«  MühlhaiH*M!  imd 
Langensalza  und  des  Landki-eises  Langensalza  beündlichen  ohne 
Ziusgaiantie  bestehenden  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C  i)ro 

1871  1872  1873  1874  lö75  lö76  1877  1878  J[879  188U  1881 
8erieB0      0      0      0,m    O.t    0,44    0,35    1,.'    1,5?    2,i«  2,22 

„  C  1874/75  ausgegeben  U,8  0,&»  0,52  1,«  l^n  1,»  1,»7  7o 
erhielten. 

11^81  trat  der  preussische  Staat  mit  der  tiesellschatt  wegen 
Erwerbs  der  Bahn  in  Unterhaii(lliinfrt-n,  welche  ohne  Weiterungen 
zum  AbscliUiss  führt. 11:  die  Bahn  siiiig  laut  Gesetz  vom  28.  Mäi*z 
1882  mit  Rechnung  vom  1.  .laiuiai-  am  1.  Mai  desselben  .Tahres 
in  Verwaltung  und  Betrieb  und,  nachdem  der  Anieiiumtauijcli  ge- 
schlossen und  der  Stitat  die  säniiutlichcu  Aiihilu-ii  als  iSelbst- 
schulduer  übeniümmen  halte,  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der 
GeseUschaft  am  1.  Juli  1886  in  das  volle  Eigenthum  desselben  öber. 
Die  Actien  A  erhielten  zunächst  eme  feste  Beute  von  8'//\o? 
wtthrend  die  Privatactien  Lit.  B  und  C  die  garantirten  Zinsen  von 
4  resp.  4'/»  Vu,  die  Actien  Lit  B  Serie  B  und  C  der  Stadt  Mtthl- 
hanaen,  sowie  der  Stadt  und  des  Landkreises  Langensahsa  dagegen 
unr  d7i»  erhielten.  Bei  dem  sp&teren  Actiennmtaasch  zahlte  der 
Staat: 

fttr  je  4  St.-Actien  Lit.  A  ä  800  Mk. » 1300  Mk.  2550  Mk.  |  i 
„  „  lSt.-Actie  Lit.  B  Serie  A&  300  ^  =  300  „  300  „  j  S 
„  „lOSt-ActienUtBSerieBli  600  „  =6000  „  5100 
„  „  2St.-ActienLit.BSerieCä8000  „  =6000  „  5100  „ 
„  „  8St.-ActienLit.C        a  300  „  =2400  „  2700  „ 

Ferner  wurden  an  ConTertirnngaprftmien  bewilligt  flir  jede 
St.-Actie  Lit.  A  '>  Mk.,  für  jede  Actie  Lit,  B  iSerie  A  und  jede 
Actie  Lit.  C  je  2,50  Mk.,  während  die  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C 
keine  solche  erhielten. 

Die  bei  dem  Unternehmen  betheiligten  Staaten,  Städte  und 
Kreise  erhielten  für  ihre  Actien  nach  dem  generellen  Vertrage 
sowie  zur  Ablösung  der  ihnen  zustehenden  Eisenbahustener  einer- 
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seit»  und  antei*  Auf  hebang  der  von  ihnen  übernommenen  Garantie- 
Pflicht  andererseits  folgende  Oapitalsabfindnng,  und  sswai*: 


Renss  j.  L   190000  Mk. 

^Sadisen-Weimar   7500000  „ 

Sactasen-Cobiirg^j^otha   4800000  „ 

Scbwarzbnrg-Sondershansen     ....  816200  „ 

Stadt  Mtthlhaasen   1 241 275  „ 

Stadt  Langensalza   441 725  „ 

Kreis  Langensalza   i  n  t  m 


Summa  14603  950  Mk. 
Das  Herzogthum  Sachsen -Ueiningen  and  das  Fürstenthuni 
Schwarzburg-Rudolstadt  verzichteten  auf  die  ihnen  aus  der  Eisen- 
bahnateuer  zustehende  Quote,  mussten  aber  zur  Ablösung  der  Zins- 
garantie ihrerseits  an  Preossen  700000  Mk.,  bezw.  128  000  Mk. 
zahlen.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  Preussen  nach  Obigem, 
wie  folgt: 

fJär  40042200  Mk. St.-Actien  Lit.  A.  (incl.  der  |  | 

prenssischen  aber  cxl.  der  weimarischen  j  :^ 

und  gothaischeii  Staatsactien)     .    .    .85  130  175   Mk.  }  ^ 
für  13  911  800  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  Serie  A  13  Uli  300  „ 
für  17  982000  Mk,  St.-Actien  Lit.  C     .    .  20  221»  750     „  Ja 
hierzu  kommen  obige  Capitalsabfindnngen  mit  14  003  Oöo  ^ 

an  Convertirnngsinümien   047,5  „ 

an  !ioch  nicht  getil«(ten  Prioritätsobligationeu  45  093  100  „ 
an  noch  nicht  getÜLcten  Darlehen  von  Sachsen- 
Weimar  und  Sacliseu-Coburg-Gotha     .    1 473  900  „ 

Summa  182 134  822,s  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  6  812  647  Mk.  zu,  desgleichen  die 
oben  erwfthnten  Werrabahnactaen  im  Betrage  von  3  000000  Mk. 
Die  Bahn  erhielt  zunächst  eine  besondere  königliche  Direction  in 
Erfurt,  welcher  sp&ter  noch  die  Berlin- Anhaltische,  Halle- Sorau- 
Gubener,  Oberlaositzer  und  Hessische  Nordbahn  unterstellt  wurden. 

Die  OesdUchaft  hatte  ittre  sämmükhen  Anleihen  mit  Ätts- 
fküme  der  JL  Serie  von  1851,  hei  v'dcher  ein  Zinafim  von  5  % 
erforderlich  imr,  mit  dem  Zmsfues  van  4'/«  7o  hegeben  f  Ütrerseite 
aber  f*ereUe  1861  deti  Zimfuss  der  U,  Serie  von  1851  von  S  auf 
■^'/«"/o  1^^^  denjenigen  der  L  Serie  vmi  1848  und  der 
HJ.  Serif  von  1855  auf  4  "/o  lierabtfesttsf.  B<  i  Vi  rstaatlidiuttg 
der  Bahn  betrug  somit  der  ZitLsfuss  der  1.  lunl  III.  Serie  4^,^, 
derjentffe  aller  amier e)t  Anleihen  aiwr  7o«  Zumielist  seUte  der 
Staat  bei  den  letstgedaehten  und  zwar:  der  JL  Serie  vmi  1851, 
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ih  r  IV.  Serie  vm  18n7,  ih  r  V.  Serie  von  1870  umJ  dn-  VI.  Serie  von 
Jx74  per  L  Januar  1886  dm  Zinsfuss  auf  4"  \,  hrnil».  tauschte  aber 
18s7  dk'  !<iimm(lic/Mi  Anleihen  mit  Ausnahm f  der  Vf.  St^rie  von  1874 
in  S^j.^priHentiye  Consols  um  resp.  kündi/jle  die  hierzu  nicht  a«- 
fjemi'Jdt'tm  StikTte  per  2,  Januar  hczu  .  1.  Juli  1887  eur  haaren 
Einlösung.  Die  VI.  Serie  v&n  1874  ü<t  188B  gleichfalls  zum  Um- 
tausch in  3^/.jirocentige  Consoh  anff/'rufm  worden;  der  Umtausch 
der  rechlzeitiy  anffemeldctcn  Stiukt  hat  at»  1.  Januar  1890  b(- 
ffonnen,  v'ihrmd  die  hierzu  nicht  abyestempelten  Obligationen  per 
J.  Jurni'!,   inyO  zur  haari-v  KniVinjinff  ffekündiyt  sind. 

Somit  ^ebt  es  nach  Hpeiidiirimir  «l<'s  rmfjuiscli-  rosp. 
Kiiilöx  Nprfahreiis  ThOriugiüche  biseubahupapiere  nicht  uiebr 
im  Verkehr. 


Tilsit-Insterbiirger  Eisenbahn. 

Nachdem  18G0  die  preussisilie  Staatsbahnlinie  Künigsbero:- 
Eydtkiihnen  eröffnet  worden  war  und  die  Regieniug-  die  Absiclit 
zum  Bau  aus  dieser  Linie  nach  Tilsit  und  weiter  nach  Aleuicl 
ihierseits  aufgegeben  hatte,  bewarb  sich  eine  englische  Gesellschaft 
nm  GoncessiouiruQg  der  Theilstrecke  von  Insterburg  (Station  der 
oben  genannten  Staatsbabnlime)  nach  Tilsit.  Dieselbe  wurde  der 
Qesellschaft  unter  dem  22.  Dezember  1862  ertbeUt»  dieser  hierbei 
Tilsit  als  Domizil  angewiesen,  ihr  eine  Staatsbeihfilfe  h  fonds  perdu 
im  Betrage  yon  420000  Mk.  bewilligt  und  da«  Gesellflchaftscapital 
auf  4600200  Hk.  in  St.-Aetien  und  4666  800  Mk.  in  St-Pr.-Actien 
festgesetzt.  Die  Ausfertigung  der  Actien  erfolgte  in  engUscber 
Währung  (1  i:  =  20  Mk.).  In  dieser  Bahn  im  hohen  Norden 
Deutschlands  ging  der  glftnseende  Stern  des  Eisenbahnuntemehmeiv 
Dr.  Strousberg  auf,  welcher  jener  Periode  den  Stempel  aufgedruckt^ 
nm  dann  im  tiefen  Süden,  in  Rumänien,  zu  erblassen. 

Bauausführung  und  Beschaffung  der  Betriebsmittel  wurde 
gegen  Ueberweisun^  des  ganzen  Anlagecapitals  einschliesslich  der 
Subvention  ebenfalls  einem  englischen  Unteruehmer  in  General- 
enfa^prise  vergeben,  der  Bau  1863  in  Angritf  genommen  und  die 
.53,82  km  lange  Bahn  am  10.  Juni  1805  dem  Verkehr  übergeben. 
Tuter  Zugrundelegung  des  (jesellschaftscapitals  stellte  sich  die 
kilometiische  Belastung  auf  172185  Mk. 

Die  Gesellschaft  beabsichtigte  auch  den  W'eiterhau  von  Tilsit 
ühpr  >rpmp]  bis  an  die  rnssii^che  (grenze  i!:ep:en  Riga  unt€r  der  Be- 
(linj^nn};,  dass  der  .Staat  die  Brücke  über  tien  MemeIHnss  auf  seine 
Kosten  austühre  und  die  iuteressirt«!!  Kreide  flas  erforderliche  Land 
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kOBtenli»  hei^ben;  an  der  Verweigerung  dieser  Forderung  scheiterte 
jedoch  die  Aosltthi'ang  dieses  Frojectes.  Schon  die  ersten  Betriebs- 
jahre zeigten  indess,  dass  der  Lokalverkehr  trotz  der  landwirtb- 
schaftiich  reichen  Qegend,  welche  die  Bahn  durchzieht^  diese  nicht 
genügend  aUmentiren  konnte,  und  deshalb  beantragte  die  Gesell- 
schaft 1868  den  Weiterban  bis  Hemel  seitens  des  Staats,  doch 
lehnte  dieser  die  ganze  Banansfuhrnng  ab^  stellte  diesmal  aber  den 
Bau  der  tf  emelbrQcke  auf  Staatskosten  and  eine  Staatsbeihfllfe  von 
54  000  Mk.  pro  Meile  in  Aussicht.  Schliesslich  aber  zerschlugen 
sich  die  Verbandlnngen  wieder  und  auch  die  wegen  des  Verkaufs 
der  Bahn  an  den  Staat  angeknüpften.  In  den  nächsten  JaJbren 
wurde  T>et7.terer  jedoch  durch  die  Projecte  über  den  Ausbau  des 
ruBsischeu  Bahnnetzes  nach  der  preussischen  Grenze  liin  veranlasst, 
nunmehr  seinerseits  zunächst  wenigstens  die  Strecke  Tilsit-Memel 
zur  Ausführung  zu  bring^en,  die  schliesslich  1875  eröffnet  wurde. 
Hierdurch  nahm  selbstredend  auch  der  Verkehr  der  Linie  Tilsit- 
Insterburg  etwas  zn,  so  dass  die  Dividende  an  die  St.-Pr.- 
Actien  sich  besserte,  während  die  St.-Ai  tien  nach  wie  voi-  eine 
solche  nicht  erhalten  konnten.  Für  die  ersteren  stellte  sich  die- 
selbe während  der  ganzen  Dauer  des  selbstständigeii  iieäteheus  der 
Bahn  iii  den  eiuzelueu  Jahren,  wie  folgt: 

pro  186(i  1867  1868  18(i9  1870  1871  1872  1873  1874 
St-Pr.-Acüen  1%.     1     17.«  iVc   iV^o  'IV^     ü  "/o 

pro  1875  1876  1877  1878  187t)  1880  1881  1882  1883 
St.-Pr.-Actien    3      4     3V,<,    4    3Vi»  ^'Uo  3V«     4  47,o7o 
im  Durchschnitt  2,:.8  7ui  und  im  Ganzen  46,c7o}  so  dass  gegenüber  der 
statutenmässigen  Dividende  von  5%  pro  anno  4d,47o  —  2025391  Mk. 
rückständig  waren. 

Im  Jabi-e  1875  hatte  die  Gesellschaft  behufs  besserer  Aus- 
rüstung ihrer  Bahn  für  den  durch  den  Bau  von  Tilsit-Memel  zu 
erwartenden  stärkeren  Verkehr  die  Genehmigung  zur  Aufnahme 
einer  Anleihe  im  Betrage  von  9  000  000  yik.  eihalten,  doch  ist 
dieselbe  nie  an  den  Markt  gebracht  worden,  die  Pr.-Oblif^ationen 
vielmehr  in  den  Fonds  und  im  Tresor  der  GeseUädiaft  verblieben. 

Dnrch  die  mit  Neubaugesetz  von  1882/84  seitens  des 
preussischen  Staats  zur  Ausführung  beschlossene  Linie  Königsberg- 
Labiau-Tilsit  drohte  der  Tilsit-Insterburger  Bahn  aber  wieder  ein 
Bückgang  ihres  Verkehrs,  und  die  Gesellschaft  bot  deshalb  18Ö4 

ihr  Unternehmen  dem  Staat  zum  Kauf  an.  Die  Verhandlungen 
führten  dahin  zum  AbschinsSi  dass  die  Bahn  laut  Gesetz  vom 
17.  Mai  1884  mit  Bechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Juli  desselben 

33 
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Jahres  sogldeh  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  Überging. 
Derselbe  gab  für  je 

2*St.-Acti6n  ä  300  Mk.  (=  600  Mk.)  150  Mk.  in  4iii'0Geut.  Consola 
1  St'Pr.-ActieiiaOOMk.       600  Mk.)  600  Uk.  in  4 
die  rückständigen  Dividenden  fOr  die  8t.-Pr.-Actien  wtirden  wie 
überall  so  aach  liier  nicht  nachgezaUt   Der  gesammte  Kanfin'eis 
stellte  sich  demnach,  wie  folgt: 

fftr  4  600  200  Mk.  St.-Actien  1  150  050  Mk.  in  4|)rocent.  Oonsola 
„  4066800  Mk.  8t.-Pr.-Actien  4  666  800  Mk.  in  4     „  » 

Snmma  5  816  850  Mk.  in  4proceni.Consols. 

Die  Pr.-Oblitfationen  waren,  wie  schon  oben  gesagt»  in  Händen 
der  Gesellschaft  geblieben.  An  Fonds  fielen  dem  Staat  722  005  Alk, 
zn.  Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Eisenbahndirection  in  Brom- 
berg unterstellt,  inneiliall)  welcher  sie  noch  gegenwärtig  (1889) 
znni  Retriebsanit  Königsberg  gehört. 

IHlsit-luHterbiirger  Eiitenbahnpapiere  sind  hiernach  nicht 
mehr  im  Verkehr. 

Ilnslriitbahn. 

( Naumburg-Artern.) 
Schon  bald  nat  Ii  Krötl'nung  der  Thüringischen  Eibcnbahn  be- 
uiiUiic  iitan  sich  in  den  interessirten  Kreisen  um  Erbauung  einer 
l<:isenbahn  von  deren  Station  Naumburg  durcli  das  industriereiche 
Unstrutthal,  indess  gelangte  dieselbe  damals  nicht  zur  AnsfÜhiimg. 
Bei  der  zweiten  Aafstellung  dieses  Projectes  in  der  lYace  Nanm- 
biu*g*Laucha'Freiburg  a.  V.-Arteni  kam  es  glücklich  bis  zur  Bildnug 
einer  Actiengesellschaft  und  zur  Concessionsertheilnng  untenii 
27.  März  1872,  bis  zur  Erbauung  der  Bahn  aber  wieder  nicht. 
Vun  den  anf  das  statntenmässige  Anlagecapital  .von  4  050  000  Mk. 
St.-Actien  und  4  050  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  abgegebenen  Zeichnungen 
waren  nämlich  sämrotUch  bis  auf  den  Betrag  von  1 809  000  Mk. 
St.>Actien  werthlos  resp.  ungliltig;  die  anderen  Actien  waren  duitsh 
den  englischen  BanunterueUmer  der  Gesellschaft  gezeichnet  lesp. 
fibemommen  woi-den  und  dieser  erwies  sich  in  .jeder  Beziehung 
finanziell  1(  i^ttniL'^^nnfahig.  Hierauf  wnrde  die  Bauansthhrang  d^ 
deutschen  Eisenbalinbaugesellachalt  in  Berlin  iibcit ragen,  diese 
brach  aber  vollständig  zusammen.  Einen  dritten  Versuch  zum 
Bau  machte  die  (ifM  lIsehaft  nicht,  obgleich  ilue  finanziellen  Ver- 
luste nicht  80  bedeutend  waren,  sie  hoschlos?;  vielmehr  1874  ihre 
Linuidation.  bei  welcher  sich  für  die  wirklich  eiiiizr/aliltfn  St  -Actien 
in  dem  oben  genannten  Betrage  ein  \  erlust  vuu  » ,  "/o  mit  2a  Mk. 
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pro  Acüe  h  800  Mk.  eigab.  Die  St-Pr.-Actien  waren  überhaupt 
noch  nicht  emittirt.  In  Anbetiacht  dei*  Bedeutung  der  Unstruthahn 
für  die  lokalen  Interessen  des  Unstnitthales  führte  nach  Verstaat- 
lichung der  Thüringischen  Eisenbahn  der  prenssischa  Staat  den 
Bau  derselben  aus,  und  es  ist  nun  endlich  1889  die  so  lange  er^ 
sehnte  Bahn  zur  Erötfnung  gekommen.  Dieselbe  gehdrt  zum 
königlichen  Eisenbahndii'ectionsbezirk  Erfurt. 

HuHtratbahupapiere  sind  nach  Obigem  nicht  mehr  im 
Verkehr. 


Wesseibureu-Heider  Eiseubabn. 

Nachdem  der  Bau  der  Eisenbahn  Neumflnster-Heide-Tünning 
gesichert  war,  constituirte  sich  im  lokalen  Interesse  des  im  west- 
holsteinischen Kreise  Norderdithmarschen  gelegenen  Fleckens  Wessel- 
buren  eine  besondere  ActiengesellBcbaft  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Wesselbnren  zur  Erbauung  einer  normalspnrigen  Eisenbahn 
untergeordneter  Bedeutung  (Secund&rbakn)  von  Wesselburen  östlich 
nach  Heide  und  erhielt  unter  dem  22.  Juli  1878  die  Allerhöchste 
CoDcession  ziu-  Erbauung  der  gedachten  Linie  von  Wesselbm  en  bis 
Station  Weddingliusen  und  zm*  Mitbenutzung  der  Tbeilstrecke 
Weddinghusen-Heide  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  (Nenmttnster> 
Ueide-TOnning). 

Das  Anlagecapital  war  auf  3oö  ooo  Mk.  in  St.  -  Actien  und 

300  000    r    in  St.-Pr.-Actien 

Summa  600000  Ifk. 
zu  je  300  Hk.  festgesetzt  worden.  Hiervon  übernahm  die  Gemeinde 
Wesselburen  300  OOU  ^Ik.,  die  Altona-Kieler  Eisenbahn  60  000  Mk. 
und  die  Westholsteinische  Eisenbahngesellschaft  90000  Mk. 

Den  St.-Pr.-Äctieu  war  eine  \'oi-/ugsdivi(lende  von  4  "/p,  jedoch 
ohne  Recht  auf  Nachzahlung  zuerkannt  .  Die  10,s  km  lange  Neubau» 
strecke  wurde  bei  nur  27,  »lonatlicher  Bauzeit  am  1.  November 
1878  dem  Betriebe  übergeben,  welchen  von  Anfang  an  die  West- 
holsteinische  Eiseubahngesellschaft  unter  (Testellung  des  Personals 
gegen  Berechnung  der  wirklichen  Betriebskosten  übernahm.  Be- 
triebsmittel hatte  die  Wesselbmen-llei'ler  Oesellschalt  selbst,  doch 
wurden  die  bpidorsoitigen  Betiit  l)s{i;iiks  Liemein  schaftlich  benutzt, 
wobei  die  «ie^^enscii  ii^e  Verrechunni:-  ;iiit' Grund  des  Wagenreirnlativs 
geschah.  Die  l  'ntei  lialtnugskost-eii  der  gemeinschaftlich  benutzten. 
3,i  km  lauiren  Strecke  \\  eddiugUusen-Heide  wurden  aul  Gruud  der 
bewegteu  Achsen  vertUeilt. 

33* 
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Die  finanztellen  Eirgebnisse  des  ersten  vollen  Beiriebsjahres 
1879  gestatteten  die  Vertheflnng  einer  Dividende  von  8%  an  die 
St.-Fr.-A6tien,  die  des  Jahres  1880  waren  aber  nnvergleicblich 
ungünstiger;  der  Personenverkehr  ging  zurück,  ohne  Deckung  im 
GfLterveikehr  sn  flndeui  vor  Allem  aber  stiegen  die  Betriebsaus- 
gaben von  69  Vo  ftuf  ^^Vo  Bruttoeinnahme,  so  dass  die  St.- 
Pr.-Actien  in  diesem  Jahre  keine  Dividende  erhalten  konnten;  die 
St.*Actien  gingen  in  beiden  JabrcTi  leer  aus. 

Durcli  diese  ungünstigen  Resultate  und  den  Mangel  einer 
Aussicht  auf  baldige  Besseninpr  wurde  die  Gesellschaft  veranlaBSt,  ihr 
Unternehmen  an  die  Westholsteiuische  Eisenbahn  zu  vennisjiern. 
Dasselbe  ging  am  1.  April  1881  gegen  Zahlung  von  480  000  Mk. 
(einschliesslich  der  schon  ursprünglich  von  ihr  übernommenen  Actien) 
in  das  Kigenthum  der  Westholsteinischeu  Eiseubahngesellschaft 
über. 

Ik'i  der  Ansscliiittuni;  der  Liqiiidation^rnafsse  erliielt  jede  St.- 
Actit'  a  >ii)0  Mk.:  isu  Mk.  und  jede  St.-Pr.-Aclie  a  ÖUU  Mk.:  267|49Mk. 

Uie  Uquidation  ist  in  1881  beendet  worden. 

Wesselbnren-Hofder  KiNenbahupa|»iere  giebt  en  hiernach 
nicht  mehr  iiu  Verkehr. 


Wiesenthalbahn. 

(Basel-SchopflLeiin.) 

Diese  ist  die  erste  Eisenbahn  im  Grossherzogthum  Haden 
gewesen,  welche  seitens  Privater  hergestellt  wivde.  Die  industrielle 
Bedeutung  der  Ortschaften  im  Thal  der  Wiese  (rechtsseitiger  Neben- 
flnss  des  Bheins)  rief  schon  bei  Erbauung  der  grossen  badischen 
Staatsbahn  Mannheim -Basel  den  Wunsch  hervor ,  mittelst  einer 
Zweigbahn  an  diese  angeschlossen  zn  werden,  indess  wntde  eine 
solche  in  das  Staatsbahnbaugesetz  znnftchst  nicht  mit  aufgenommen. 
Deshalb  bemühte  man  sich  in  den  interessirten  Kreisen,  die 
gewünschte  Schienenverbindung  durch  Private  zn  erreichen!  die 
grosshmogliche  Regierung  zeigte  sich  dieser  Absicht  auch  geneigt, 
und  so  erfolgte  mit  Gesetz  vom  5.  Juni  1860  die  generelle  landes- 
herrliche. Concession.  Hierbei  wurde,  da  die  Staatsbalm  inzwischen 
bereits  von  Basel  Östlich  bis  Waldshnt  vorgetrieben  war,  das 
Wiesenthalbahn-Untemehroen  behufs  Ersparung  einer  besonderen 
Eittf&hmng  in  Basel  auf  die  Linie  von  der  der  geographischen 
Lage  mrh  sich  ergebenden  Abzweigungsstelle  beim  Grenzacher 
Horn  östlich  von  Basel  im  Wiesenthai  aufwiLits  über  LOrracb  bis 
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Schopfheim  abgekürat,  von  vornherein  die  Uebernahnie  der  Ver- 
waltung und  des  Betriebes  seitens  des  Staats  gegen  minrlestens 
50  7o  ^Pi'  Brnttoeinnalime  vurg-eseheii,  den  Unternehnieni  t'üi-  die 
erstell  füllt  Betriebsjalire  eine  bedingte  Zinsgarantie  zutrebilliirt  und 
die  ( ieiiehmignny-  auch  zur  Fort setzuriL'-  der  Wiesenthalbalui  von 
Scliopf heim  bis  Zell  in  Aussicht  gestellt.  Auf  Grund  dieses 
Gesetzes  erhielt  das  ])etreifende  Görnitz  unt^^rm  23.  November  ls60 
seitens  des  /.iist  jiudigen  Uaudelsministeriums  die  detiuitive  Coucession 
zur  Erbauung  der  ui  Rede  stehenden  Bahnlinie  durch  eine  Actien- 
gesellschaft.  Die  Concessionsdauer  wurde  zunächst  auf  achtzig 
Jaki'e  festgesetzt,  jedoch  belüelt  sich  die  Regierung  das  Hecht  vor, 
die  Babu  jederzeit  bei  vorheriger  einjähriger  Kündigung  käuflich 
für  dcli  m  erwerben.  Bei  der  Bestimmung  über  die  Bemessong 
des  Eaufpreises  wurde  ein  Unterschied  gemacht,  ob  die  Bahn  inner- 
lialb  der  ersten  fün&ehtt  Betriebejahre  oder  erst  später  gekauft 
wei^tt  wttrde.  Für  den  ersteren  Fall  sollte  als  Kaufpreis  das 
aufgewendete  Anlagecapital  und  aoBserdem  derjenige  Betrag  gezahlt 
werden,  welcher  etwa  in  den  zar&ckliegenden  Betriebflgahren  an 
einer  Jahresdividende  von  5Vo  ^  die  St.*Actien  gefehlt  haben 
sollte.  Bei  späterem  Erwerb  worde  als  Eanf^is  der  fftnfund- 
zwanzigfache  Betrag  des  der  Gesellschaft  in  den  letzten  fünf 
Jahren  durchschnittlich  zugeflossenen  Beinertrages,  mindestens  aber 
EIrstattnng  des  aufgewendeten  Anlagecapitals  bestimmt.  Hierbei 
verstehen  sich  unter  Anlagecapital  die  nrsprün^^lichen  Baukosten, 
die  Kosten  späterer  Nach-,  Ergänzungs-  und  Erweiterungsbauten  und 
die  während  der  Bauperiode  gezahlten  4%  Zinsen,  ^'er waltung  und 
Betrieb  &bemahin  von  Anfang  an  die  giossherzogliche  Staatsbahn- 
verwaltung. Inhaltlich  des  betreffenden  Vertrages  hatte  diese  die 
Beamten,  die  Betriebsmittel,  das  erforderliche  Inventar  und  Material 
zu  stellen  und  die  laufende  Unterhaltung  der  Balmanlagen  auf 
eigene  Kosten  zu  besorgen.  Erweiterungen  und  Aeiiderungen  der 
Bahnanlagen  sowie  die  durch  ausserordentiiclie  iJeschädigungen  in 
Folge  von  Brand,  Elementarereiguissen  und  Krieg  etwa  erwachsenden 
Kosten  fielen  dagegen  der  Gesellscliaft  zur  Last.  Ftu'  \'er\valtung 
und  BetrirV)sruhrung  erhielt  die  staatsbahnverwaUun^  von  der 
jährlichen  Bruttoeinnahme  (nach  beiden  Seiten  hin  bedingungslos) 
50*'/«i.  ^<^'  dass  bei  diesem  Vertrage  die  der  Staiatabahn Verwaltung 
erwaciisendeii  wirklichen  oder  buchraässigt  u  Betriebskosten  tüi*  die 
(resellschaft  ohne  jeden  Einlluss  waren.  Für  die  ersten  fünf 
Betriebsjahre  war  bereits  dui-ch  die  generelle  Concessiou  der 
Gesellschaft  eine  4procentige  Zinsgarantie  des  ihrerseits  auf- 
gewendeten Anlagecapitals  gewährt  worden,  soweit  hierzu  die 
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Hälfte  dtii'  Bruttoeiniuihmen  aus  dem  Verkehr  der  StAatsbahu- 
theilstrecke  von  Basel  bis  zur  Abzweigung  der  Wieseuthalbahn 
nach  und  von  dieser  hinreiche,  jedoch  waren  die  erforderlichen 
Zinsznaehüsfle  seitem  der  Gesellschalt  ans  ihren  Einnahmen  det- 
jeuigen  Jahre  znrttck  za  zahlen,  in  welchen  die  ihr  znf&Uenden 
50  Vo  mohr  als  5%  des  8taat88ei1%  anerkannten  Anlagecapitals 
betrafen  w&rden.  Bei  einer  Hdhe  dieser  50%  ^ber  67o  auf- 
gewendeten Anlagecapitals  sollte  die  Begierang  von  dem  Mehr- 
ftberschuas  aber  6  7o  bis  za  8  %  den  dritten  Thefl  nnd  von  dem 
Ueberschnss  Aber  8  7o  HSlfte  als  Snperdividende  erhalten.  Noch 
sei  bemerkt,  dass  die  Staatsbahnverwaltong  anf  ihrer  Theilstrecke 
Basel- Grenzacher  Horn  mit  ROckncht  auf  die  Wiesenthalbahn  das 
zweite  Gleis  legte,  nnd  dass  die  Anfangsstrecke  der  Wiesenthal- 
bahn anf  schweizerischen)  Gebiete  liegt. 

Das  Anlagecapital  der  Gesellschaft  wurde  auf  800  000  Guldeu 
in  St.-Actien  ä  250  Gulden  mit  zunächst  4  7©  Bauzinsen  und  auf 
750  000  Gulden  in  Pr.>Obligationen  zu  250,  500  und  1000  Gnlden 
festgesetzt  uud  letztere  zu  einem  Zinsfuss  von  4'/^  aiisqregeben. 
Die  Eröffnung  der  19,94  km  langen  Bahn  erfolgte  am  7.  Juni  1862 
(die  dem  Staat  gehörige  Anschlussstrecke  von  der  Einmündung  der 
Wiesenthalbahn  bis  nach  Basel  ist  2,:-.  km  lan.f^).  —  Zur  11er- 
st+^lliiii";  der  Hahn  waren  xorerst  nur  1  IcatiOo  Gulden  erforderlich 
f^eweseii  uud  deshalb  seitens  der  Gesellschaft  schon  IfiO-?  Pr.- 
Obli<rut  ioneii  im  Betrage  von  225  500  Gulden  zui-iiek  gekauft 
wurden,  su  dass  für  die  Gesellschaft  zu  T.asteu  der  Bahn 
1  324  500  Gulden  =  2  2ü4b95  Mk.  verblieben,  mitliiu  airf  1  kin 
113  580  Mk.  entfielen. 

Die  Hauplseite  des  ^  erkehis  hat  mit  Ausnahme  des  letzten 
Jahres  (1888)  während  des  selbstständigen  Bestehens  der  Bahn 
trotz  der  industriellen  Bedeutung  des  Wiesenthaies  stets  der 
Pei-sonenverkehr  gebildet.  Diese  auflalleude  Erscheinung  rührt 
daher,  dass  die  Bahn  bezfiglich  des  Gatertransports  scharf  durch 
den  Bhein-Bhonecanal  nnd  dntch  den  Verkehr  anf  der  Landstrasse 
Goncnrreuzirt  wnrde.  Der  Erstere  hatte  sich  besonders  der  Kohlen- 
transporte bemächtigt;  diese  gelangten  mittelst  des  Canals  bis 
Basel  nnd  von  hier  aus  direct  zur  Abfbhr  per  Achse  an  die 
Interessenten.  Eine  Wendung  zom  Besseren  trat  hierin  erst  1679 
ein»  indirect  wohl  mit  veranlasst  durch  die  Schopfhelm-Zeller  Eisen- 
bahn. Die  Coneurrenz  des  Strassenverkehrs  femer  erklärt  sich  daraus, 
dass  die  Ortschaften  des  Wiesenthals  ihre  hauptsächlichsten  Ver- 
kehrsbeziehungen  zu  Basel  hatten  nnd  die  geringe  Entfernung 
nach  dort  den  Eisenbahntransport  der  Massenartikel  mit  dem 
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doppelten  Auf-  und  Ahladen  nnvorthdlhaft  erscheinen  liess.  l^ne 
ganz  eigeiirhiinilii;he  lielenchtuiig  crlmlieu  ahci-  die  lictiiebü- 
verhältnisse  der  Baku  durch  eine  Klage  der  Gesellscliaft  in  ihrem 
Geschäftsbericht,  pro  1869,  iu  welchem  sie  sagt,  dass  viele  (i  iitcr, 
liesoiiders  jene,  "welche  eine  schleunige  Befördernng  er- 
heischen, auf  der  Landstrasse  transportirt  würden.  Trotz- 
dem entwickelte  sich  der  rer.sunen-  und  (Güterverkehr  immer  mehr, 
besonders  seit  Eröffnung  der  ^Hinteren  Wiesenthalbahn  Schopfheira- 
Zell"  in  1876.  Diese  ist  durch  eine  besondere  Gesellschaft  her- 
gestellt, welche  fOr  Mitbenatzang  des  Buhiihofes  Schopf  heim  jährlich 
1800  Mk.  zn  zahlen  hatte,  wovon  jedoch  die  Wiesenthalbahn- 
gesellschaft  ihrem  Betriebsvertrag  gemäss  uor  900  Mk.  erhielt 
Dank  des  günstigen  Betriehsrertrages  hat  sich  besonders  nach 
Ueberwindung  der  Entwickelungsjahi'e  die  finanzielle  Seite  des 
UnteiTiehroenB  gut  gestaltet.  Das  jeweilig  verwendete  Anlage- 
capita),  welches  im  firoffnnngsjahr  1989  756  Mk.  betrug  und  bei 
Verstaatlichnng  der  Bahn  nlt.  18B3  mit  2  473  907  Mk.  abschloss, 
hat  sich  in  den  der  Gesellschaft  zugefallenen  60%  der  Brutto- 
einnahme wie  folgt  verzinst: 
pro  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869  1870  1871 

3,  ^:{      3,97     3,H2      3,67      3,61      4,10     4,33      4,26      3,75  4,30% 

pro  1872  1878  1874  187Ö  1876  1877  1878  1879  1880  1881 

4,  fl8      Öjtf.      5,39      5,71       5,31       5,7J       5,37       5,77       6,04  6,03^/« 

pro  1882  1883  1884  1885  1886  1887  1888 

5,H7     6,2s    6,4«     (5,71     G,»:.     7,4ü     ^^j^o**,  „. 

Die  liühe  Einnahme  in  1SH8  rührt  hauptsächlich  aus  dem 
Güterverkehr  her  luid  erklärt  sich  aus  den  g:rossen  Triinspnrten 
zum  Bau  der  Lokalhaliii  Zell-Todtnau  sowie  dei  Staatsbahiuitrecken 
fcJchoiif heim -Wal iltHrh  und  1  ;ürraph-T.en|)(il(lsli(ihe. 

Wie  aus  vursteheiider  \'i  iv.insiuug.-5tabelle  hervorgeht,  uiiisste 
in  jedem  der  ei-sten  fünf  Beti  iebsjahre  die  vereinbarte  slHatsseilige 
Zinsjjfarautie  in  Anspruch  «jenonnnen  werden;  dieselbe  erforderte 
im  Gan/.en  12  310  (iuldcü,  ist  aber  in  den  Jahren  1874/76  seitens 
der  Gesellschati  /.iiriiek  gezahlt,  worden.  Die  «M-hebliche  Differenz 
ferner  zwischen  dem  ersten  und  dem  letzten  Anlagecapit-al  rührt 
von  zahlreichen  Gleiser  Weiterungen  auf  den  Stationen,  ganz  be- 
sonders aber  von  den  durch  Hochwasser  verursachten  Beparatiur- 
und  Schntzhanten  her. 

Ausser  den  507»  Betriebseinnahmen  flössen  der  Gesellschaft 
noch  eigene  Einnahmen  aus  Verpachtungen,  Miethen  und  Zinsen  zu; 
dieselben  waren  indesa  nur  gering  und  bezifferten  sich  jährlich  nur 
auf  h(kb8tens  1600  Mk.  Aus  der  so  gebildeten  Gesammteinnahme 


Digitized  by  Google 


—   520  — 


hatte  sie  ihre  eigenen  niueren  Verwaltinij*'saiispaben.  dm  \  ei  /.iuMinp 
der  ObHß:ationeii  und  gegebenen  Falls  die  ihr  zur  Last  fallenden 
J^aukosUin  zu  bestreiten.    Da  die  Letzteren  durch  die  bedeutenden 
Wasserschäden  in  den  Jahren  1875,  1876  und  1882  verhältniss- 
mässig  hohe  Summen  erforderten,  gab  die  Gesellschaft  nach  und 
nach  von  den  ihi-erseits  1863  zurück  gekaulten  Pi'.-Obligationeu 
solche  im  Betrage  von  46  000  Gulden  =  78  858  Mk.  vou  Neuem 
wieder  aus,  kündigte  aber  in  Benutzung  der  günstigen  Verhältnisse 
des  Geldmarktes  por  3.  Jsntiar  1885  die  ganze  4VsProcwtjg6  Gulden- 
anleihe  nnd  nahm  hierza  eine  4procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
1 000  000  Mk.  (gleich  jener  ohne  laufende  Tilgung)  auf,  so  dass 
Bich  von  da  ab  das  Gesellschaftacapital  aof  2371429  Mk.  stellte. 
An  Fonds  hatte  die  Gesellschalt  concessionsgemftss  nnr  einen 
Reservefonds  zn  fähren,  diesen  aber  auch  erst  ans  den  Ueber- 
schlissen  Uber  4%  Actiendividende  zn  bilden  nnd  za  dotiren  und 
zwar  event  mit  dem  zehnten  Theil  dieses  Mehrttberschnsses.  Durch 
besondere  Verhältnisse  veranlasst,  gründete  aber  die  GesellBcbaft 
ausserdem  1880  einen  Specialreservefonds.    Das  von  dem  Staat 
anerkannte  Baucapital  düferirte  nämlich  mit  dem  bei  der  Gesell- 
Schaft  zu  Buch  stehenden  am  rund  24  ODO  Mk.,  und  diese  Differenz 
sollte  durch  den  neuen  Fonds  mit  der  Zeit  beglichen  werden.  Der* 
selbe  wurde  nicht  regelmässig,  sondern  nur  nach  Ermessen  der 
Gesellschaft  dotirt.   Einen  Bilanzreservefonds  hatte  dieselbe  nicht 
errichtet,  da  sich  das  betreffende  Beichsgesetz  von  1884  nnr  auf 
die  nach  1802  gegi-ündeteu  Actiengesellschaften  ersti-eckt. 

Aus  den  nach  Bestreitung  der  eigenen  inneren  Vcr\valtuii<,^s- 
kosteii,  der  Veransiinpr  der  R-.- Obligationen,  der  etwai/xen  Bau- 
aufwendnn^^en,  der  Dotirunpren  der  Fonds  und  nach  Ueberschreibuug 
von  häufig-  g-rüssereu  I^f^trfifjeu  anf  das  nächste  Jahr  verbliebenen 
Reinübert^chüssen  erhielten  die  Actien  Dividende  und  zwar  für  die 
einzelnen  Jahre,  wie  folgt: 

pro  1862  1863  1864  18üö  1866  1867  1868  1869  1870  1871 
2,00    3,20    3.M    3,4,1    3,50    3,^1,    3.g-.    3,7o    2,f>ii    4,'>u  '^/q 

pro  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1Ö78  1870  l88ü  1881 

4,60      5,00      5,00      5,55      4,00      4,00      4,80      5, .»7      5,«7      5,97  ®/o 

pro  1882  1883  löbl  1885  1886  1887     j    im  Durchschnitt 
5,00    4,0«    6,00    6,00     7,7o    8,40  "/g  )  4,«  ^Z^. 

Füi-  das  Jahr  1888  erhielten  die  Actien  als  halbjährige 
Abschlagsdividende  je  10  Mk.  =  2,»  7of  während  der  übrige  ver- 
fUgbare  Ueberschuss  der  Liquidationsmasse  zugetheilt  wurde. 

Vertragsgemäss  hatte  der  Staat  bei  einer  VerzüisuDg  des  von 
ihm  anerkannten  Anlagecapitals  mit  mehr  als  6%  ^®  Sopeiv 
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dividende  za  beansprucbeu.  Nach  der  ersten  Verzinsuugstabelle 
Mai  ilim  somit  vor  1880  nie  solcbe,  von  1880  ab  aber  mit  Aofl- 
nahme  des  Jahres  1882  stets  solche  und  im  Ganzen  66333  Mk. 
zn,  davon  ans  1888  aUein  34467  Mk.  Noch  bleibt  zu  erwähnen, 
dass  das  Betriebsjahr  sich  mit  dem  Kaiendeijahr  deckte,  das 
Geschftftqjahr  der  Gesellschaft  aber  die  Zeit  vom  1.  April  des 
laufenden  bis  zum  letzten  Mttrz  des  folgenden  Jahres  umfasste.  — 
Im  Jahre  1887  wurde  dem  Grossherzogthnm  Baden  seitens  des 
Beichs  aufgegeben,  im  Interesse  der  Laudesyertheidigung  behufb 
Vermeidung  des  schweizerischen  Gebiets  bei  Basel  ans  der  Staats- 
bahn  heraus  von  Leopoldshöhe  (nördlich  von  Basel)  nach  IXtrrach 
und  von  Schopfheim  nach  Wallbach  (an  der  Staatsbahnstrecke 
Basel-Waldshnt)  zu  bauen  und  diese  Strecken  für  stärkste  Kriegs- 
transporte einzurichten.  Das  zwischen  diesen  beiden  Neubaustrecken 
liegende  Stück  der  Wiesen  thalbahn,  Lörrach-Schopf  heim,  kam  hierbei 
selbstredend  gleichzeitig  in  Frage  und  sollte  mit  stärkeren  Schienen 
versehen  werden.  Die  somit  der  W'iesenthalbahn  beigelegte  strate- 
gische Bedeutung  und  der  erforderliche  Umbau  der  gedachten  Theil- 
strecke  veranlasste  die  grosslierzoofliche  Regierung,  die  Wiesentlial- 
bahn  fMiziikaufeii.  Dieselbe  ginjj:  am  1.  Januar  lb89  in  das  volle 
Eigeuthmn  des  Staates  über  gegen  Zahlung  von  3  200  000  Mk.  baar. 
Ansj  diesen  wurdtii  zunächst  die  in  Umlauf  befindlichen  Pr.- 
()bH' iiiiouen  im  Betrage  von  lOOOOOO  Mk.  nach  vorheriger  Kün- 
digung per  1 .  .Mära  1889  eingelöst.  1  )er  andere Theil  der  Jjiquidations- 
raasbe,  welcher  aus  dem  übrigen  Kautgelde  mit  noch  2200000  Mk.. 
aus  den  der  (iesellschaft  verbliebenen  beiden  Reservefonds  mit 
/.usammcn  lo"}  700  Mk.  und  aiLs  dem  Rest  ihrer  50*Vo  der  Brutto- 
einnahme aus  1888  gebildet  wird,  kunimt  zur  Ausschüttung  au  die 
Aetiouäre.  Bis  jetzt  (März  1890)  haben  dieselben  pro  Actie 
k  250  Gulden  =  357,5o  Mk.  G80  Mk.  erhalten,  doch  sind  pro  Actie 
uoch  circa  30  Mk.  in  Aussicht  Die  Liqnidation  der  Oesellschaft 
ist  demnach  noch  nicht  beendet. 

Da  die  Obligationen  bereits  eingehst  sind  nnd  die  Aus- 
zahlnngen  anf  die  Actien  bereits  begonnen  haben,  so  sind  die 
WlefteDthal'Elaenbaluipapiere  als  nicht  mehr  im  Terkehr  beflnd- 
lieh  in  eraebten. 

WilhelmsbahD. 

(Cosel-  Oderberg.) 
Wie  bei  der  Oberschlesischen  Bahn  auf  S.  445  bereits  er- 
5rtert,  hatte  sich  schon  1636  eine  Gesellschaft  zar  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  Breslau  nach  Oberschlesien  nnd  vom  Anscbluss  an 
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die  gleichzeitig  projeotirtie  Österreichische  KuBer-B^rdiDands-Nord- 
bahii  gebildet,  zanfichst  sich  aber  unr  für  dea  Bau  der  Strecke 
Breslan-Oppeln  entschieden  und  die  Frage  Uber  die  WeiterflUunng 
der  Bahn  sowie  aach  speciell  über  den  Anschloss  an  das  öster- 
reichische  Bahnnetz  noch  offen  gelassen.  Deshalb  bildete  sich  1840 
ein  besonderes  Görnitz'  in  Ratibor  zur  Anstrebnng  des  Weiterbanes 
der  liuie  Breslau-Oppeln  Uber  Cosel  und  Batibor  bis  an  die  Öster- 
reichische Qrenze  gegen  Oderberg  behufs  Anschlusses  an  die  Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn. 

Nachdem  sich  aber  1843  die  Oberschlesische  Eisenbahn- 
gesellschaft  für  die  Linie  von  Oppeln  nach  Gosel  iiinl  von  da 
östlich  in  das  obervschlesische  Bergwerksrevier  resp.  nach  Myslowitz 
entschieden  hatte,  constituirte  sich  1  s  1 1  (iiirch  Verraittehmg  des 
Ratiborer  Coniites  eine  besondere  (Tcseilschaft  mit  Sitz  in  Rattbor 
zur  .selbstständigen  Erbauung  der  nach  Vorstehendem  noch  uner- 
ledigt gebHebeiien  l-inie  Cosel-Ratibor-Grenze.  l^ieselbe  nahm, 
unter  dem  Protectorat  Si-  Knuisrl.  Hoheit  des  danialifreii  Prinzen 
Wilhelm  von  Preussen  (nucliinalit^en  Kaisers  Wühelui  1.)  stehend, 
den  Namen  ».Wilhelmsbahngesellschaft"  au.  .^ie  pvliiflt  unterm 
10.  Mai  1^44  die  Concession  zum  Bau  und  Betri*  b  U  i  gedachten 
Linie,  Haclidem  bereits  am  24.  April  der  Bau  in  Angl  itl  crennmiaeii 
worden  war.  Die  Ei'»tinuug  der  Theilstrecke  Cosel-Patibdi-  er- 
folgte am  1.  Januar  isiii,  die  der  ganzen  5;^  km  langen  Hahn 
aber  am  1.  September  1848  gleichzeitis'  mit  der  üsterreicliiselien 
Grenzstrecke  bis  Oderbeig,  welch  letztere  die  Wilhelmsbahngesell- 
schaft mit  in  Betrieb  nahm. 

Das  ursprüngliche  Aidagecapital  betrag  3  600  000  Mk.  in 
St.-Actien  k  300  Mk.  mit  47»  Banzinsen  bis  nlt.  1846,  doch  mnsste 
1847  zur  Zahlung  rückstftudiger  Bauzinsen  und  zur  Vollendung  der 
Bahn  eine  6  procentage,  1852  aber  auf  4  7„  convertirte  Anleihe  im 
Beti-age  von  750000  Mk.  und  1852  zur  besseren  Aasi'ttstnng  der 
Bahn  eine  solche  zn  4  7o  in  Höbe  von  ebenfalls  750000  Mk.  auf- 
genommen werden,  so  dass  die  Stammbahn  mit  5 100  000  Mk.  be- 
lastet war  und  1  km  sich  auf  96  225  Mk.  stellte. 

Die  Bahn  diente  von  Anfang  an  dem  Durchgaugsverkehr 
zwischen  Preussen  und  Oesterreich  nnd  zunächst  auch  dem  zwischen 
Oesterreich  und  Bassland.  Dero  entsprechend  entwickelte  sich  der 
Verkehr  und  mit  ihm  die  Rentabilität  des  Unternehmens  zu  hoher 
Blüthe.  so  dass  Dividenden  erzielt  wurden  wie  nur  bei  wenigen 
deutschen  Bahnen  jener  Zeit.  Dieselben  stellten  sich,  wie  folgt: 
pro  1847  1>^4S  1840  18.5Ü  1851  1852  185:J  1854  1855  j  im  Durch- 
l'/j     2    37,    4    5V«  »74  lOVe    12  167o  (schnitt 7,u7j, 
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Im  Jahro  1853  wurde  der  KaiBer-Ferdinands-NordbaJin  von 
ihrer  Begiemng  der  Ansbaa  des  in  der  Osterreißhisch-mssischen 
Linie  Wien-TrzebiniarWarschan  nnr  allein  noch  fehlenden  Gliedes 
Oderberg-Oswiedm  auferlegt,  durch  deren  Vollendung  die  Wilhelms- 
bahn des  Österreichisch-russischen  Verkehrs  verlustig  gehen  mnsste. 
Dies  veranlasste  die  Gesellschaft,  fUr  den  bevorstehenden  Ausfall 
in  ihrem  eigenen  Verkehrsgebiet  Ersatz  zu  schaffen.  Aus  solcher 
Veranlassung  heraus  entstanden  mit  Concession  von  1853  die 
Zweigbahnen  von  Ratibor  westlich  nach  Leobschütz  und  von  Nendza 
dstlich  über  Nicolai  nach  Idaweiche  (mit  Anschluss  an  die  Ober- 
schlesische  Bahn)  nebst  Blügelbalm  von  Tdaweiche  nach  Idahütte, 
in  einer  Gesammtlänge  von  108,:»  km  185f>  eröffnet,  sowie  mit 
Conce^^sion  von  1850  und  Eröffnung  in  18H5  die  9,o  km  lange 
Zweigbahn  von  Friedrichs2:rnbe  (Station  zwischen  Nendza  und 
Nicolai)  nach  Mittel- Lazisk  belmt's  Erschliessung  der  dorti<i^en 
KohlenpTiibeu.  l  ebrinrens  wiird»-  die  Zweifrbahn  Llaweit he  - 1  da- 
hätte, luuhdein  das  dortige  Hütteuwerk  eingegangen,  IbOU  ausser 
Betrieb  gesetzt. 

Die  in  Idaweiche  auüchliesseudeu  Zweij^linien  der  Oberbchle- 
sischen  Bahn  nach  Kattowitz  niid  nach  Eniamielsegen,  b«ide  gleich- 
zeitig mit  der  W'iiheiuisbuhiist recke  Nicohii- Idaweiche  1858  eröffnet, 
nahm  die  W  illielmsbahn  in  Pacht  und  Betrieb. 

Zu  diesen  Neubaiiteii  waren  1853  SL.-Actien  iin  Betrage  von 
3  000  000  Mk.  mit  4  ''/o  Bauzinsen  und  späterer  den  alten  Actien 
gleicher  Dividendenberechtigung  emittirt,  sowie  1853  eine  4pro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  GdOOOOO  Mk.  und  1856  eine 
4 ,  procentige  Anleihe  von  6000000  Mk.  aufgenommen,  1857  aber  auch 
noch  St.'Pr.-Actien  in  Höhe  von  4  500  000  Mk.  ausgegeben  worden. 
Die  Letzteren  erhielten  5Vo  Bauzinsen,  hatten  dann  aber  Anspruch 
auf  eine  Vorzugsdividende  von  5%  mit  Recht  auf  Nachzahlung 
und  Gleichberechtigung  mit  den  St.-Actien  bezüglich  höhei'er  Divi- 
dende. Fttr  diese  St.-Fr.>Actien  ftbemahm  die  Oberschlesische  Stein- 
kohlen-Bergbau-Hftlfskasse  anfzehn  Jahre  die  Garantie  fQr  b%  Zinsen 
nnter  Beding  der  Bttckzahlnng  des  etwa  erforderlichen  Zuschusses; 
dieselbe  ist  bis  ind.  1861  stets  erforderlich  gewesen.  Durch  Be- 
schluss  der  Generalversammlung  von  1857  wurde  die  Verwandlung 
der  Br.-Obligationen  von  1847,  1852,  1853  mii  IS'n  in  St -Pr.-Actien 
mit  dem  alten  Anleihezinsfuss  genehmigt  und  diese  in  einem  Ge- 
sammtbetrage  von  4  300  500  Mk.  nach  und  nach  durchgeführt.  Mit 
Privileg  von  1800  endlich  nahm  die  Gesellschaft  noch  eine  47  .  pro- 
centige Allleihe  in  Höhe  von  3  000  000  Mk  auf.  Hiermit  stellte 
sich  das  gesammte  Anlagecapital  *  auf  28  500  000  Mk.,  und  zwar 
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7  200  000  Mk.  8i.-Actien,  4500000  Mk.  St. -Pr.-Actien  und 
1<)  800  000  Mk.  Pr.-Obligationen,  wovon  aber  4  ;i"H)  :»00  Mk.  in  St.- 
Pr.-Actien  umgetauscht  worden  sind.  Die  Ausdeliiiniig-  des  ünter- 
nehmf'n!^  belief  sich  nunmehi*  auf  170,9  km  und  die  kilometrische 
Jielastuujr  demnach  auf  1(56  704  Mk.  Trotj^deni  die  Nicx)laier  Hahii 
besondt  is  ein  ergiebiges  l^ergrevier  in  das  Schienennetz  der  Gesell- 
sciiaft  zütr.  blieben  die  Zweigbahnen  zunächst  doch  unrentabel;  be- 
sonders dies,  dann  aber  auch  der  voi'.siehend  erwälmte  Ausbau  der 
Sfci'ecke  Oderberg-0.swiecim  der  Kaiser-Ferdinands-Xordbahuiin  .lalire 
1856,  wodui'ch  der  Stammbahu  der  österreichisch-russische  Verkehr 
verloren  jring,  entwertheten  die  Bahn  so,  dass  den  St.-Actieii  nur 
noch  uiii>^^i  Imässig  Dividenden  gezahlt  werden  konnten,  und  zwar 
stellten  sieh  dieselben,  wie  tolort: 

pro  185Ö  1857  1858  1855)  IbüO  lööl  1802  18(53  1864  1865 

0       0        0       0       0       0      V,     IV*     '/4  2»,///o 
yro    1866  1867  1S68  1869  )  .  t.   u       ,  ai 

2»,     4      7     6»    j  im  Dnrcliscbmtt  1,14%. 

Der  Gesammtdurchschnitt  einschliesslich  der  Periode  von 
1847  bis  1855  ergab  3,s4^'v,. 

Die  convertirten  St.-Pr.-AcUen  erhielten  aus  ddQ  Emnahmen 
ihre  statutcnmässige  Dividende  von  4V»  'Vo>  neuen  St.-Pr.- 
.\ctien  von  1857  auf  Grund  der  Zinsgarantie  5^«  Di\ddende  and 
zwar  ist  für  diese  bis  1861  Zuschuss  erforderlich  gewesen. 

.Xachrichtlich  sei  hier  noch  erwälmt,  dass  das  Comit^  bei  Be- 
gründung des  Unternehmens  eine  staatsseitige  "3 '  .  procentige  Zins- 
garantie jRir  das  ursprüngliche  Anlagecapital  beantragt  hatte,  die 
Regierung  aber  in  .Anbetracht  des  ohnedies  schon  regen  Intei'esfjes 
des  Privatcajjitals  für  das  Project  nur  eine  3  procentige  und  zwar 
unter  lästigen  Bedingungen  übernehmen  wollte,  welche  nun  wieder 
.seitetis  der  Gesellschaft  zurückgewiesen  worden  war.  Dagegen 
hatt«  der  Staat  auf  Grund  besonderen  Vertrages  1857  Verwaltnnjr 
und  Betrieb  der  Bahn  für  Ixeekuuiig  der  Gesellschaft  übernommen 
und  hiei7.u  eine  besondere  königliche  Diiectiou  mit  öitz  in  Ratibor 
errichtet. 

Im  .lalire  186?)  bot  die  ( Jesellschatr  ihr  Unternehmen  der 
Obei*schlesis(  lien  Balm  zum  Kauf  an  und  die  \'erliandluugeu  tulu  ten 
ohne  Weiterungen  zum  Ali.xhluss.  Die  stamm-  und  St.-Pr.-Actien 
wurden  in  5  priKonti-re  \\  iihelmsltalui-Pr.-Übligationen  der  (»bei- 
schlesischen  Kisfiibalni  umiretauscht.  unter  einmaliger  Zu/aUliüt*,' 
von  45  Mk.  als  ( '(»nvcrtirunj^siuiiuiie  aut  .iOO  -Mk.  —  Der  Umtaii.M  li 
wai'  bis  1872  gestattet  wurden,  nach  weicher  i-'ribt  die  Gonver- 
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tlrungsprftmie  niclLt  melu*  gezahlt  vnrde.  Die  nicht  umgetauschten 
Actien  eiMelten  b%  feste  Rente. 

Ffir  die  Anleihen  trat  die  Oberschlesisehe  Msenbahngeäell- 
Schaft  zanftchst  nicht  als  Selbstschnldnerin  ein,  vielmehr  blieb  die 
Wilhelmsbahn  hierfttr  selbst  haftbar.  Die  Uebei^be  der  Ver^ 
waltung  erfolgte  am  1.  Januar  1870,  und  da  die  Oberschlesisehe 
Bahn  bereits  unter  Staatsverwaltung  war,  blieb  auch  die  Wilhelms- 
bahn auter  solcher,  doch  wurde  deren  besondere  königliche  Direction 
aufgehoben.  Im  Jahre  1873  oiTeiirte  die  Oberschlesisehe  Eisen- 
bahngesellschaft den  Umtausch  der  4procentigen  Pr.-Obligationen 
von  1847,  18&2  und  1853  in  solche  ihres  Gesammtnutemehmens 
zn  gleichem  Zinsfiiss  und  Nennwerth  unter  Bewilligung  einer  Con^ 
vei-tiningsi)rämie  von  S,  V/^  resp.  l7of  ^^i^  Umtausch 
nicht  obligatoriscli. 

Zum  1.  Juli  1879  kündigte  die  Oberschlesisehe  Eisenbahu- 
ge^ellschaft  auf  Grund  des  ihr  vorbehaltenen  Rechtes  die  nicht 
freiwillig  umgetauschten  Actien  behufs  Einlösung  zum  Norainal- 
werth,  desgleiclien  auch  die  noch  nicht  umgetauschten  Pr.-Obli- 
gationen und  hi<^rclnrch  ging  am  1.  Januai-  18S0  die  Wilhelmsbahn 
in  (las  vollti  Eigenthum  dei'  Oberschlesischeu  Eiäeubahugeäellschaft 
tiber. 

Gisenbahnpapiere  der  Wilhelmsbahn  giebt  es  Nomit  seit 
1870  nicht  mehr  im  Verl^ehr. 

Worzen-Glauchan. 

Huld  enthal-Eisenb  ahn. 

Das  Miildciithal  ist  einer  der  reichsten  Landstriche  des  König^- 
reichs  Sachsen  5  es  ist  diclit  bevölkert,  hat  bedeutende  Industrie, 
grosse  Fabriken  und  vorzüglich  gepflegte  Landwirthschaft.  Dass 
es  trotzdem  nicht  schon  früher  in  das  Schienennetz  gezogen 
worden  ist^  erU&rt  sich  aus  der  Nähe  der  Leipzig-Hofer  Linie,  ans 
den  in  Folge  der  Enge  des  Thals  zweifellos  hohen  Grunderwei'bs- 
nnd  Baukosten  und  ans  seinem  verhsltnissm&ssig  unbedeutenden 
nördlichen  Ausgangspunkt  Wiurzen.  Erst  1860  bildete  sich  in  der 
Stadt  Penig  ein  Centralcomit^  zur  Anstrebang  einer  Bahn  von 
Glauchau  das  Mnldenthal  abwärts  nach  Würzen;  dasselbe  begann 
1863  die  Vorarbeiten  ffir  diese  Linie  und  dehnte  auch  bald  darauf 
das  Project  bis  Wittenberg  (Station  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn) 
aus;  bei  den  schwierigen  Terrainverhfiltnissen  erforderten  dieselben 
aber  geraume  Zeit,  und  erst  1868  war  die  Angelegenheit  so  weit 
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gediehen,  das??  dem  Unternehmen  die  AnweTKlnng-  des  Kxpropria- 
tionsg-esetzes  zuerkannt  wnrde.  Dem  Oentralcoiuite  gehniL''  es.  die 
Berliner  IJandelsgysellschall  und  die  Weiniarisclie  Bank  iur  das 
Unternehuiea  zu  gewinnen,  und  unterm  29.  April  1872  erliielt  die 
aus  diesen  beiden  Bankinstituten  (nicht  deren  einzehien  Actiuuäri-n> 
bestehende  ..^Inldenthal-Fäseubuhnjaresellschaft"  die  Concession  zum 
Bau  und  Betrieb  der  Linie  Glauchan -W'nraen,  während  das  Pj-oject 
znx  Weiterlüin  ung  bis  zur  sächsisch-preusÄischen  Grenze  und  weiter 
bis  Wittenberg  zunächst  unberücksichtigt  bleiben  musste,  weil  die 
Concessiou  der  preussischen  Theilstrecke  noch  nicht  gesichert  wai*. 
Der  Eiaenbahngesellschaft  wurde  Dreaden  al»  Domicil  angewiesen. 
Dieselbe  beabsichtigte  ui-spi-üDglicli,  die  als  Zweig  der  sächsisdien 
StaatsbahnUnie  Eieritzscli-CheiiiiiiU  bestehende  Strecke  Penig*Nar8- 
dorf-Bochlitz  ibrerseits  anzakaafen  und  Ar  ihre  Bahn  ver« 
werthen,  gab  diesen  Plan  jedoch  auf,  weil  auf  dieser  sehr  un- 
günstige  Steigungen  vorkommen  und  sie  ihre  Linie  IQr  den  Durch- 
gangsverkehr geeignet  herstellen  wollte;  sie  entschied  sich  deshalb 
daföi',  auch  auf  der  TheÜstrecke  Penig-Boehlitss  im  Thal  der  Mulde 
2u  bleiben. 

Das  Anhigecapital  wurde  auf  13500000  Mk.  in  St.-Aciien 
und  13  500  000  llk,  in  5procentigen  Pr .-Obligationen  festgesetzt, 
die  Sttteke  auch  ordnungsmässig  ausgefertigt,  das  ganze  Capital 
aber  von  den  beiden  Bankiustitut-en  selbst  hergegeben.  Bei  dem 
Bau,  welchen  die  Gesellschaft  in  eigener  Regie  ausfülu-te.  bot^n 
sich  viele  unvorhergesehene  Schwierigkeiten  und  Hindeinisse;  das 
Thal  ist  zum  Tlieil  so  eng,  dass  di--  f^ahn  überhaupt  nur  schwer 
zu  ti-aciren  war,  bei  der  Anlegung  der  Bahnhöfe  standen  sich  die 
Ansichten  und  \\'ünsrhe  der  Interessenten  liäitHp:  frejrenübei-;  hier- 
dnreh  wurde  (b'r  rasche  Km  tiranir  des  Baues  beeint raehtiyt.  die 
Bauzeit  veilängei-t,  die  Bauzinsenla.st  \  ernrrösscrt;  iiberdies  lag 
zwischen  der  Aufstellung  der  V'oiarbeiten,  aut  <iiiind  deren  die 
Höhe  des  Anlagecapitals  bemessen  wai*,  und  der  der  Bau- 

ausfülirniif^  jene  Periode,  in  welcher  alle  Materialien  und  das  Ai"- 
beitslolm  ennrni  in  die  Hohe  getrieben  wurden.  iHes  Alles  bewirkte, 
dass  das  ursprüngliche  Anlagecapital  bei  Weitem  nicht  ausreicht«. 
Den  Mt'lii  beilarf  gedachte  die  Gesellschaft  durch  eine  in  den  Ver- 
kehr zu  bringende  Anleihe  aul/.uneliinen,  und  die  Genehmigujifr  zu 
L'iner  solchen  wnide  ihr  auch  in  Aussicht  gestellt;  da  aber  bei  den 
inzwischen  durch  den  allgemeinen  finanziellen  Rückschlag  wesentlich 
veränderten  Zeitverbältnisseu  die  Begebung  der  Anleihe  unmöglich 
war,  so  mussteu  zur  Fortsetzung  des  Baues  schwebende  Schulden 
autgeuommen  werden,  d.  h.  in  diesem  Falle:  die  beiden  Bank* 
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itistitute  mussten  noch  mehi*  Geld  liei'geben,  nm  das  einmal  oe- 
t^oimene  rnternelimen  zn  Ende  zu  führen,  was  auch  bei  der  Be- 
deutung dt'i-  Linie  iiiiter  Verlänf}ferung  bis  Wittenberg  durchaus 
kein  Wagstück  war  l)ieses  l'roject  Hess  nämlich  die  (Tosfllschaft 
nicht  aus  den  Augen,  indes«  verlangte  die  königlich  sächsische 
Kegiermi<i-  die  Besi'liattini;^'  des  für  diese  Fortsetznnc  erforderlichen 
Capitals  dureli  Austjfahe  von  Aetien.  Dass  eine  Begebung  solcher 
in  Ireiade  Hände  bei  der  Lage  des  Stammnnternehmens  und  den 
hereingebrochenen  Finanzkrisen  nicht  möglieh  war,  ist  erklärlich, 
die  beiden  Finanzinstitute  hätten  also  aucli  das  dazu  erforderliche 
Anlagecapital  selbst  hergeben  müssen,  wovor  sie  denn  aber  doch 
zurück  schreckten.  Alle  diese  niisslichen  Verhältnisse  veraidassten 
die  Gesellschaft,  noch  während  des  Baues  1876  die  Bahn  dem 
königlich  sächsischeu  Staat  zum  Kauf  auzabieteu,  iudess  lehnte 
deraelbe  derartige  Untei-handlungeu  bis  zur  völligen  Fertlg^stellung 
der  Balin  ab,  indem  er  die  EiBenbahngeBeUschaft  mit  Bflckalclit 
wohl  auf  die  Finanzlage  der  beiden  dieselbe  bildenden  Bankinetiltate 
nicht  als  nethlddend  ansah;  die  Gesellschaft  mosste  also  den  Bau 
selbst  zn  Ende  fUhren.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  erfolgte  je 
nach  Fertigstellung  der  einzelnen  Theilstrecken»  und  so  wurde  die 
sttdliche  Anfangsstrecke  Ghwehau-Penig  und  Bochlitz-Grossbothen 
1875,  Penig '  Roehlitz  1876,  Grossbothen-Wurzen  abei*  und  damit 
die  ganze  Bahn  in  einer  C^ammtlänge  von  km  am  30.  Jnni 
1877  eröffnete  Anstatt  der  auf  27000  000  Mk,  berechneten  Bau- 
ausführung incl.  ßauzinsen  hatte  die  erstere  allein  die  ganzen 
27  000  000  Mk.,  die  Baiizinsen  aber  5  500  000  Mk.  erfordert,  um 
welche  Suinnie  also  das  msprüngliche  Anlagecapital  überschritten 
war  und  welche  der  Kisenbahngesellschaft  gegenüber  als  schwe- 
bende Schuld  erscheint.  Hienn  sind  die  Grüu<lin»gsspe.sen ,  von 
welchen  auch  diese  (Gesellschaft  nicht  versehojit  blieb,  noch  nicht 
mit  eingerechnet,  die  Höhe  dieser  entzieht  sich  unserer  Keuntniss. 

Was  nun  die  Kntwickelung  des  Vei  kelirs  anbelanirt.  so  waren 
die  VerhältTiisse  »los  Jahres  1875  lur  diese  liahn  die  im  Eisen- 
halmlH^trieb  nberhauiit  denkbar  nnsfünstigsteii.  Nicht  allein  der 
iheure  Betrieb  einer  Gebirgsbahn,  nicht  allein  die  stets  schwielige 
erste  Betriebsperiode  kau»  hier  zur  Sprache,  sondern  noch  mehr 
als  dieses  Beides,  dass  die  in  Betrieb  stehenden  35,8  km  aus  zwei 
voneinander  getrennten  Theilst.i ecken  bestanden.  Das  Jahr  schlnss 
selbstredend  mit  einem  Betriebsdeticit  ab:  dass  its  nicht  nocli  lu^bei- 
war  als  12  220  Mk..  sjuiclit  liir  die  hohe  Entwickelungslähigkeit 
des  Verkehrs  dieser  Bahn.  Im  .lahre  1870  wurde  die  zwischen 
ditjsen  beiden  Theilen  liegende  Strecke  Penig-Rochlitz  eröffnet,  so 
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dass  nnn  die  Bahn  in  der  50, 71  km  langen  Tiinie  niaiiclian-^iross- 
bothon  im  Betrieb  stand.  Dieses  Jalii-  sdiloss  mit  einem  Betriebs- 
deticit  von  36  29H  Mk.  Am  10. -hiui  1877  endlich  wurde  die.  Rest- 
strecke (irossViotlitMi-Wiii'/ttn  dem  Verkehi'  übergeben.  Bei  einer 
Betriebsausgabe  vdii  "jT.  ^'*  ,,  der  Bruttoeinnahme  erbrachte  dieses 
Jahr  einen  Betrie])sübtirsohuss  von  14  12t)  Mk.,  wobei  aber  zu  be- 
rücksidiiigcu,  dass  es  sich  hier  iiiimer  noch  nicht  um  ein  volles 
Betriebsjahr  handelt«.  Die  Gesellschalt  hatte  aber  das  Endresultat 
dieses  Jahres  überhaupt  nicht  abgewartet,  sondern  war  schon  vor 
Kröffimng  der  letzten  Theilstrecke  erneut  an  die  königlich  sächsische 
Regierung  mit  dem  Autrag  hv-iaugetreten,  die  Bahn  käiiilich  zu 
übernehmen.  Die  Verhandlungen  zogen  sich  bedeutend  in  die  Länge, 
da  die  Gesellschaft  eine  ihrem  wiiklichen  Baoanfwand  sich  nähernde 
Fordemng  stellte,  wilhrond  der  Staat  seinem  Gebot  nur  den  nach 
den  angoiblieklicben  Lohnen  nnd  Materialpreisen  normirten  Nen* 
bautazwertb  ?on  19  274392  Mk.  abzüglich  Äbnatzong  zn  Grunde 
legte.  Erst  anterm.  10.  April  1876  wurde  der  Kanfrertrag  abge- 
schlössen»  nach  welchem  die  GeseUschaft  aus  dem  Eanfgelde  ihrer- 
seits alle  Schnldrerhältnisse  vor  Uebergabe  der  Bahn  za  begleichen 
nnd  die  sftmmtlichen  Obligationen  der  ihr  statutenmässig  privile- 
girten  P^.-Anleihe  behofe  Vernichtung  an  das  Finanzministerium 
einznreichen  hatte.  Da  die  Regierung  das  Bndget  der  laufenden 
Finanzperiode  nicht  mehr  belasten  konnte,  die  Eisenbahngesellscliaft 
aber  möglichst  bald  ihre  Verhmtnisse  regeln  sollte,  zahlte  die  Re- 
gierung am  1.  August  1878  den  vereinbarten  Kaufpms  vorsdiuss- 
wcise  und  übernahm  an  ilemselben  Tage  Verwaltung  und  Betrieb 
der  Bahn;  dt  i  ei<rentliche  Kauftermiu  aber  wui'de  auf  den  1.  Januar 
lss(i  festgesetzt  und  die  Gesellschaft  hatte  den  Kaufgeld vorschuss 
bis  dahin  mit  4  '/^  7o  verzinsen,  andererseits  aber  die  Differenz 
zwi>jchpii  I^riittoeinnahme  und  Betriebsausgaben  der  Bahn  zu  bean- 
sprnchen.  Der  Kauftermin  lautete  also  auf  1.  Januar  1880,  bis 
•/AI  welchem  Termin  der  staatsseitiire  Herrieh  L'^ewisst-rmassen  iür 
Keclmun-r  der  (lesellscluitt  erfolgte.  Die.selbe  erliielf  1 200  000  Mk. 
ausgezahlt.  Die  ljit[uidation  ist  noch  nicht  beendet,  indem  lun-h 
nicht  alle  beim  Bau  entbehrlich  gebliebenen  rerrainstücke  wieder 
verkauft  sind.  Die  ganze  Liquidaf innsmasse  fliesst  den  beiden  ge- 
nannten Bankinstituten  zu.  Für  die  Eisenbahngesellschaft  als 
solche  würde  sicli  das  Gesamratergebiiiss  des  Verkaufs  derartig 
stellen,  dass  die  schwebenden  Schulden  völlig  beglichen  werden 
können,  aber  schon  auf  die  statuteumässigen  Pr.-Obligationen  mir 
ein  Bruchtheil  ihi'es  Nouiinalwerthes  fällt  und  die  St.-Actien  gänzlich 
werthlos  sind. 
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Miildeiithal-fiiaenbiihnpapiere  giebt  w  hiernaish  nicht  mehr 
iDi  Y«>rkelir. 

NachriclitUcU  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Foi-tsetziiiig  von 
Warzen  nach  Norden  auch  jetzt  (1890)  weder  gebaut  noch  be- 
scUoflsen  ist. 

Zwickan-Lengenfeld-Falkensteiner  Eisenbahn. 

Die  bislang  vom  sächsischen  Staat  gebauten,  östlich  aus  der 
Stamrastrecke  Leipzijsr- Hof  abzweigenden  Linien  bildeten  für  den 
Verkehr  von  Zwickau  iiacli  Süden  in  Richtung  auf  Eger  bei  Werdau 
und  llcrlasgrün  zwei  rechte  Winkel.  Zur  Herstellung  einer  geraden, 
diese  Winkel  absehneidenden  Linie  und  im  lokalen  Interesse  der 
Städte  Lengeilfeld  und  Falkeustein  constituirte  sich  1872  eine 
Actiengeseüschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Zwickau  und 
erhielt  unterm  8.  Juli  desselben  Jahres  die  landesherriiehe  Con- 
cession.  Das  Anlagecapital  war  ursprflnglich  auf  2  640  000  Mk.  in 
St.-Ac1ien  k  800  ük,  und  8  960  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  k  600  Hk., 
beide  mit  ö7o  Bauzinaen,  festgesetzt  worden. 

Die  Ausführung  des  Baues  fibertrng  die  Gesellschaft  der 
Eäsenbahubaugesellschaft  Plessner  &  Co.,  musste  sie  aber  in  Folge 
der  finanziellen  Verwickelungen  der  Letzteren  1874  selbst  fiber» 
nehmen.  Die  35,s  km  lange  Strecke  wurde  am  39.  November  1875 
dem  Betriebe  UbergebeUf  welchen  die  Gesellschaft  gleichfalls  selbst 
übernehmen  musste,  da  die  königlich  sächsische  Begierung  ihrer- 
seits die  Uebemaliine  desselben  abgelehnt  hatte. 

Das  concessiomi'te  Anlagecapital  hatte  sich  als  ungenügend 
erwiesen,  um  so  mehr  als  bei  den  späteren  Einzahlungen  auf  das- 
selbe Ausfälle  eingetreten  waren;  die  deshalb  der  Gesellschaft 
privüegirte  Anleihe  im  Betrage  von  2  700  000  Mk.  konnte  nicht 
untergebracht  werden,  und  so  hatte  die  Gesellschnft  schon  zur 
Vollendung  des  Baues  erhebliche  schwebende  Schulden  autnelinieu 
mUssen.  Oer  so  ent>t;iiideneTi  finanziellen  Nothlaore  zweifelte  sie 
selbst  Herr  werden  zu  krnnien,  was  sie  vernnlasste.  Mchon  bald 
nach  Krötfnnnir  iln-  rutHinelimen  der  könifjlich  säihsisehen  Re- 
gierung zum  Kaut  ;ui/ubieien,  in  dcitMi  l-..  -ij/  ilie  iJahu  bfieits  am 
15.  Juli  is7()  übt'iiiiuir.  l>ie  llitjirrun^  zahlte  als  Kaufpreis 
a  750  000  Mk..  gab  aber  auch  die  wt  LJt  ii  verspäteter  Kröttnung  der 
Bahn  eiir^utlicli  verfallene  Caution  von  luouo  Mk.  zurück. 

T»a  wegen  der  oben  erwähnten  Ausfälle  H\m  Stück  St.-Actien 
cadu/irt  \\'»rd<u  waren,  participirteu  an  dem  Erlös  nur  noch 
2;i712ÜO  Mk.  St.-Actien,  dagegen  die  sämmtlichen  St.-Pr.-Actien 
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und  zwar  ni:iii<rels  einer  aiulerwcntiot  n  Bestimmung  in  den  Statuten 
mit  gleicht  II  Ansprüchen  \no  rata  der  Beträge.  Die  Ausschüttung 
der  MasHf'  errrah  27,  h"/,,  der  Nomiiialliotnige  mit  82,33  Mk.  fiirjedo 
iSt.-Actie  a  .iun  Mk.  und  \C>i^r,r,  Mk.  lur  jede  8t.-Pr.-Actie  A  fsnu  Alk. 

Die  Liquidation  ist  beendet  und  die  GJesellschatt  aiügelust. 

/wickau-Leiigeiifeld-Fa  I K  •  nstehier  £iKeubaiiupapiere  giebt 
es  kieruach  uicht  mehr  im  Verkehr. 


Rückblick. 

Die  in  dem  vorBtebendeii  zweiten  TheO  abgeschlossene  Ge- 
schichte der  in  anderen  Bahncomplexen  anfgegangeuen  Eiaenbahn- 
nuternehmungen  behandelt  neben  den  durch  die  politischen  Ver- 
änderungen des  Jahres  1866  in  anderweitigen  Besits  gelangten 
Kiaenbahnen  und  einigen  vereinzelten  Entstaatlichungen  von  Eisen- 
bahnen vor  Allem  diejenigen  zahlreichen  ehemaligen  Privatbahnen, 
welche  durch  Kauf  in  StaatebesitK  fibergegangen  sbd.  In  Folge 
diesei*  grossen  VerataatUchungeoi  zu  welchen  inzwischen  neuester 
Zeit  auch  noch  die  Wieder-  und  Neuverstaatlichnng  der  meisten 
mecklenbuigischen  und  mehrerer  prenssischer  Bahnen  getreten  ist, 
kann  das  Privatbahnsystem  in  DeutscUand  —  abgesehen  von  Lokal- 
bahnen —  als  abgethan  erachtet  werden,  denn  die  in  Preussen 
noch  vorhandenen  wenigen  grösseren  Privatbahnen  vei-schwinden 
unter  den  Staatsbahnen,  die  Hessische  Ludwigsbahn  düifte  in  Kurzem 
auf  die  eiTie  uder  die  andere  Weise  ebenfalls  verstaatlicht  werden, 
und  es  verbleiben  dauii  als  einziges  in  die  grossen  Verkelirs- 
verhältnisse  eingi-eilendes  Pnvatbahnunt«rnehmen  nur  noch  die 
^Vereinigten  Pfälzischen  Eisenbalinen-*,  welche  aber  weniger  störend 
für  das  Staatsbahnsyst/Cm  sind,  da  sie  ein  der  politischen  Lage  nach 
ab^-cschldsscnes  Verkehrsgebiet  (die  Itayeiische  Rheinpfalz)  allein 
belit-rrsciien,  hierbei  mit  keiner  anderen  X'cvwaltung  collidiren  und 
ausserdem  die  zuständige  .Staatsregierung  auf  deren  \'ei  waltung 
organisationscrenmss  mehr  als  den  frewöhnlichcn  Kintluss  hat. 

Der  Kiu'klilick  auf  diesen  Absclmitt  des  Werkes  bildet  somit 
einen  solchen  auf  das  Privatbahns^y.sleni.  Da.s.-^t  lbe  iriilf  haupt- 
sachlkh  in  denjenigen  Stiiat<^n  um  sich,  in  welchen  nach  den 
damaligen  resp.  jeweiligen  linanzpoUtischen  Verhältnissen  der  Aus- 
bau eines  gWisseren  Netze-i  aul  alleinige  Staatskosten  iibi  rh;iii|»t 
nicht  oder  mindestens  nicht  in  denjjeiiiijfii  Tcnipu  möglich  war,  als 
es  Ilandcd  luni  Industrie  wünschenswerLh  machten,  es  erset7.t-e  oder 
ergänzte  also  die  sonst  dem  Staat  selbst  nothwendig  gewesene 
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Eisenbahiibautliiltig^eit.  Xuvh  i»t  hierbei  nicht  zu  vürkeniieii.  dass 
das  Eisenbahnweaen  in  der  alleinigeii  Hand  der  Staaten  sicli  nicht, 
in  80  gewaltig  schnellem  Tempo  zn  seiner  heutigen  Grösse  ent- 
wickelt hätte,  denn  dieses  ist  nur  dem  Speculationsgcist  und  einer 
zeitweise  fast  züfrcllospn  Oriindcrwith  seitens  des  Privatcaiiitals 
zu  verdanken,  welche  Beide  einer  Regierung  unmöglich  und  un- 
würdig gewesen  wären.  Alleidings  lief  der  Hauptzweck  aller  oder 
wenigstens  der  meisten  Privatbahnunternelununf^en  auf  eine  m(ig- 
lichst  hohe  eiKcue  Rentabilität  hinaus,  diesei-  Zweck  deckte  sich 
aber  im  AUgeuieineH  mit  den  örteutlichen  Verkehrsinteressen,  und 
wo  diese  denjenigen  der  Actionäre  gegenüber  standen,  verhinderten 
die  obrifi^keitliche  Aufsicht  und  die  Conciirrenz  gar  zu  grosse  Will- 
kürlichkeit der  grossen  Eisenbahngesellschaften.  Als  ein  dem  i'rivat- 
bahnsystem  anhaftender  Fehler  könnte  es  bezeieUutii  werden,  dass  bei 
diesem  die  strategischen  Rücksichten  zu  sehr  ausser  Acht  gelassen 
worden  seien,  iudess  darf  man  auch  hierbei  nicht  zu  scharf  ins  Gericht 
geheu.  Man  muas  aicli  vergegenwärtigen,  dass  den  Regierungen 
selbst  durch  den  nusiacb-tflrkiselieii  Kiieg  1853/56,  den  daterrei- 
chiflch-italiemsch-französSachon  Krieg  1859  nnd  den  amerikanisehen 
Secessionskrieg  1881/65  erst  die  eminente  strategische  Bedentang 
der  BIiBenbahnen  klar  wurde,  zn  einer  Zeit  also,  wo  die  gi*0Bsen 
deutschen  Privathahnen  längst  erstanden  waren;  überdies  muss 
rühmend  anerkannt  werden,  was  trotzdem  gm^e  die  Privatbahnen 
in  den  deutschen  Kriegen,  vor  Allem  in  dem  ruhmreichen  deutsch- 
französischen  Feldzage  1870/71  geleistet  haben.  Dass  das  Privat- 
bahnsystem  niedrigen  Specolationsgeist  und  Actienschwindel  be^ 
gflnstigt  hat,  ist  richtig;  soweit  der  erstere  eine  augenblickliche 
Ueberproduction  in  der  Eisenbahnbauthätigkeit  hervorrief,  ist  er 
heute  nach  Ausgleich  der  zuerst  damit  verbunden  gewesenen  Schäden 
als  ein  Unglück  nicht  mehr  anzusehen,  und  der  Actienschwindel  — 
er  haftete  nicht  den  Eisenbahnen,  sondern  der  Zeit  an. 

lYotz  der  anzuerkennenden  und  anerkannten  Verdienste  der 
Privatbahnen  um  schnellsten  Ausbau  des  vaterländischen  Rahn- 
netzes.  nm  Förderung  von  Handel  und  Industrie,  um  das  Vaterland 
uinnittelbar  in  ihren  Beziehungen  zur  Armee  war  schliesslich  aber 
doch  ihre  Verstaatlirlumer  frelioten.  denn  als  das  den  gesammten 
Verkelu"  beherrschende  IJommuuicationsniittt'l  der  Gegenwart  und 
der  absehbaren  Zukunft  und  als  jetzt  inle^^iirender  Theil  der 
lleeresniai  ht  gehören  sie  naturgemäsä  in  die  Hand  der  Staats- 
regierungt'U. 

lieber  die  Art  der  Verstaatliehung'en  lässt  sich  Manches 
sagen;  bei  den  minderwerthigeu  Bahnen  berührt  es  eigeuthümlich, 
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wenn  der  Kaufpreis  nach  der  vnrlicr  (erzielten  "Rentabilität  heniessen 
wurde,  wa  diese  dodi  meist  diircli  die  Tarifpolitik  der  ( "(inriirriMiz- 
!)Hliiieii  kiiiistlicii  niederirt-halttiii  worden  war:  ein  Miiiim;ili»reis  in 
iler  Ilitlie  des  Taxwertlies  der  Bnlmanlnq-en  und  ilnes  i\f;ttcrii»ls 
hätte  den  Verstaatlichungen  den  bitteieii  ikiofeschinack  di-r  V'er- 
gewalligung  genoninien!  Kin  erster  Kauljireis  von  llo  Mk.  und 
gar  erst  ein  T-ir|nidationspreis  von  2  Pfennig  für  die  Actie  Mm 
GOO  Mk.  bcndii  i  fiLst  wehmtithig,  wenn  dies  eine  Eisenbahn  betrilit, 
weh'he  hei  der  ersten  gewaltigen  Kri»ro])nng  im  Dienst  des  Vater- 
landes relativ  mehr  geleistet  hat  als  ii'gcud  eine  andere.  Es  ist 
dies  die  Rhein -Nahebahn,  die  bei  eingleisiger  Strecke  in  der  Zeit 
vom  Juli  1870  bis  incl.  März  1871  rnnd  938  400  Manu,  96  400  Stück 
Pferde  nnd  Vieh,  9920  Geachfitze  und  Fahrzeuge  sowie  287  200  Centner 
Munition  nnd  Proviant  befördert  hat.  Doch  beim  Geschäft  mnss  das 
Geftthl  ja  schweigen,  wenn  auch  diese  Eisenbahngesehichte  der 
Nachwelt  aufbewahrt^  dass  der  Staat  selbst  einst  für  Rechnung  der 
Gesellschaft  die  Bahn  erbaut  nnd  dann  betrieben  hat,  wie  er  also 
gewnsst,  dass  von  dem  verwendeten  Anlagecapital  von  50  799  000  Mk. 
nichts  in  die  Tasche  von  Gründern  und  Speculanten  geflossen  war, 
dass  sie  wegen  ihrei*  zahlreichen  schwierigen  Kunstbanten  mit  einer 
Baubelastung  von  421 216  Mk.  fttr  1  km  die  thenerste  Eisenbahn 
Deutschlaads  gewesen  ist. 

Wir  haben  nur  —  so  zu  sagen  ^  die  öffentliche  Ge- 
schieht« der  Eisenbahnen  schreiben  können;  die  <rp1ieime  liegt  zum 
Theil  in  secreten  und  discret^^ii  Actenbündeln  und  Privatcorrespon- 
deir/eu  begraben,  wenngleich  wir  uns  rühmen  dürfen,  unsererseits 
doch  aucli  solche  eingesehen  v.w  ba^ien,  die,  von  den  dabei  in  Frage 
kommenden  FinanzgrHssen  besonders,  gewiss  nicht  für  die  secirenden 
Augen  eines  sachkundigen  Forschers  berechnet  waren;  noch  mehr 
aber  liegt  diese  geheime  Cr -^rlnVlite  versenkt  in  dem  Gewissen 
ihi-er  «iriinder  — -  sie  leuchtet  unheiudich  durch  zwisehen  den  neun 
Zillern  der  2*hm)00  000  .Mk.  f'onrsverlnste  deutx'lier  Bahnen,  sie 
ist  zu  erkennen  in  dem  verendeten  Theil  des  Anlagecapitals  \'ieler 
solcher'  —  Doch  bleiln'  lit  iiialicn.  sie  haftet  nnv  nn  den  i-iiiindt-rn 
find  Siiti.l.M-n.  sie  bi-fintraclitiirt  iiielit  die  l«esfhichte  der  Kiseii- 
bahniM  selbst,  die  nllein  wir  liiernul  der  Verffessenlieit  ent- 
ii»eii  liaben  wollen,  die  durch  dieses  Werk  vor  Vergesneuheit 
liewalirt  bleiben  iinftce! 

Bude  dee  aweiteu  Thells. 
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